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NUESTRA PORTADA: 


j, Con una velocidad media superior a 
- los 950 lan-h., el Bceing B-47 “Stra- 
: tojet” equipa ya algunas unidades de 
la USAF. El reciente accidente sufri- 
do por uno de estos aviones al des- 
pegar, después de la destrucción de 
dos Bell X-1, ha hecho pensar en la 
posibilidad. de actos d> sabotaje. 
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Proyectado para lineas aéreas subsidiarias, el “Heror'” puede 
transportar 14 pasajeros sobre recorridos de 600 km. con 
una yelocidad “de crucero del orden de los 250 kmrh. 
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Por JOSE M.2 AYMAT 
General de Aviación. 


La Organización de Aviación Civil Inter- 
nacional fija para las cartas de, ruta' una 
proyección cilíndrica conforme (ortomórfi- 
(a), de escala variable entre 1/M y 3/M, con 
un ancho mínimo de unos 200 kilómetros a 
cada costado del eje de la ruta, recomen- 
dando que los errores de escala no excedan 
del 4 por 100. 


No obstante, las compañías de navega- 
ción suelen emplear cartas en proyección 
Mercator, que si bien es cilíndrica confor- 
me y constituye tira. de papel alargada en 
dirección de la ruta, no pueden cumplir la 
“ondición de mantener la variación de escala 
dentro de los límites fijados, ni permite, por 
tanto, vaciar directamente en su trazado los 
delalles de las hojas del Mapa del Mundo 


o de las Cartas Aeronáuticas, al 1/M, y en 


las que se da el más grave inconveniente - 


de que las ortodrómicas de alguna longitud 
presentan curvatura muy considerable. | 

La razón es que si se toma como línea 
de tangencia la ortodrómica que define la 
ruta, una dé dos: o se admite la hipótesis 


de esfericidad de la Tierra, o se sigue ¡a 


realidad de su elipticidad. 
En el primer caso es fácil el cálculo apli- 


cando directamente las fórmulas de la Tri- - 


gonometría esférica; pero la falsedad ' de 
esta hipótesis inicial desplaza los puntos en 
cuantía intolerable, ya que uno situado a la 
latitud media de 45%, que debería partir el 
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cuadrante de su meridiano en dos parles: 


iguales, disla del Ecuador 32 kilómetros me- 
nos que del Polo. 


Si se preténde considerar la forma real 


- del elipsoide, son las fórmulas precisas tar 


complicadas, que el problema ni ha sido 
considerado, que sepamos, por 305 cartó- 


grafos. 


Sin embargo, si se tiene en cuenta que 
nuestro problema es trazar cartas a escala 
lan pequeña que la' precisión de sus medi- 
das a través de dibujos e impresión tipo- 
gráfica alcanza apenas el orden del milíme- 
bro, que representa de uno a tres kilóme- 
tros, es aceptable despreciar los errores que 
no excedan del medio kilómetro. ' 


Pues bien, si en las fórmulas de la Geo- 
desia, que para facilidad de cálculo se des- 
arrollan en serie, en vez de despreciar tan 
sólo los términos en e*, potencia sexta de 
la excentricidad, que no llega al tercio de 
la millonésima, operamos no ya sobre las. 
longitudes de las coordenadas rectangulares. 
cartográficas, sino sobre las reducidas co- 
rrecciones que no llegan a 17 kilómelros,. 
diferencia de cuadrantes, ecuatorial y me- 
ridiano, que hay que aplicar a las sencillas. 
de calcular, en hipótesis esférica, podemos 
permitirnos la facilidad de prescindir de los 
términos en e*=1/22.000 y hasta extremar 
las facilidades aplicando la Nomografía al 
cálculo gráfico de estas correcciones. 
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Estas liberlades que nos alrevemos a to- 


mar con el preciosismo en los cálculos, vie- 


nen justificadas por razones de. realidad 
práctica. Las medidas que se dieron para 
el elipsoide internacional adoptado en Ma- 
drid, 1909, el propio Hayford, al fijar el apla- 
namiento terrestre en 1/297, manifiesta que 
el error probable de este «denominador €s 
del orden de media unidad, con lo que,' si 
se varía en esos límites la precisión, que se 


- lleva al milímetro en la tabulación de lon- 
lu de las: 


- gitudes nalurales, no a escala, y 

ocho y más cifras en los logarilmos, es com- 
pletamente ilusoria. El error probable, mu- 
cho menor que el posible, de 1/600 en el 
achatamiento, trasciende al de 1/150 para e*. 


Además, la: real forma del geoide no es 


la del elipsoide, como demuestran las com-. 


probadas desviaciones de la vértical, que al- 
canzan Ímuchós segundos hasta acercarse 
al minuto, con lo que la situación real y 


verdadera de los puntos mejor determina- 


dos astronómicamente “puede discrepar de 
la de los mejores planos en magnitud su- 
perior a la tolerancia que nos hemos per- 
. mitido fijarnos. q ; 


o do ar 


Ante todo, para referir los puntos al eje. 
de nuestra ruta hemos de hacer un cambio ' 


de coordenadas angulares de los ejes fun- 


damentales del Mundo, latitud y longitud, 


geográficas, a las del plano de la elipse que 
sobre el elipsoide determina nuestra ruta. 

Sólo podemos hacerlo considerando una es- 
- fera concénirica a la Tierra, de radio arbi- 
trario, igual a la unidad mientras nos mo- 
vamos-en el mundo de las coordenadas es- 
féricas, y que tan sólo al reducirlas a lon- 
gitudes lineales de la realidad, como hemos 
dicho, de aproximación primera, tomaremos 
como semieje mayor del elipsoide inlerna- 
cional reglamentario a=6378388 m., prescin- 
diendo del error probable de + 18 m. de que 
está afectado. | 

Para pasar del elipsoide terrestre a la es- 
fera hay que transformar las latitudes geo- 
gráficas, referidas al horizonte de.cada lu- 
gar, en las geocéntricas que determinan los 
radios de las elipses meridianas o vectores 
de origen en el centro común del elipsoide 
y esfera de referencia intermedia. 

El paso de la horizontal 1, a la central 1. 
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se halla, con toda precisión, mediante la” 
fórmula 


j e 
L. La E + e sen la e 


cot == cOt _ A _—_——— 
2- M1 —esen Ll, 





en que e es la excentricidad del elipsor- 


. de e = 0,081992. 


Más fácil de calcular es, en ends: por 
los términos de su desarrollo en serie: 


l.=0, — Í, 


sen ¿cos 3/ 
psen1t” 


sen 2/1 
— psen1” 


“e? 


E ES de e 
log 1 = log sen 2 ¿+ 2,84167, 
log sen ¿ + log cos 3 ¿+ 0,36891, 


log 2, 


en que p es el denominador 297 del acha- 
tamiento terrestre, +. 


Por ella hemos calculado la tabla 1 para 
las latitudes de 4 en 4”, que limitan las ho- 
jas del Mapa a la millonésima. 

Para otro valor cualquiera damos una es- 
cala del término primero, forzando el coefi- 
ciente en 17 para absorber los valores que 


- se desprecian del segundo término, redu- 


ciendo así al segundo la diferencia, que que- 
da menor que la producida por la insegu- 
ridad probable de media unidad en la in- 
versa del aplanamiento. 


TABLA | 


Latitud geocéntrica correspondiente a la geo- 
gráfica. 


Elipsoide internacional de Madrid, 1909. 











LATITUD LATITUD 
Geográfica Céntrica Geográfica: | Céntrica 
PS 30 58 24" 480 470 48' 28" 
80 . 79 56' 49” 520 510 48" 44” 
120 119 55 18” 560 55% 49" 14”. 
160 150 53" 52" 60% 59% 49 57”. 
200 190 52 34” 640 630 50 51" 
240 230 51 24” 680 : 67" 51 56" 
280 270 50' 24" 720 710 53 10" 
320 310 49" 36" TO: 750 54 33". 
36" 35" 48' 59" 800 790 56" 02” 
400 390 48" 35" 84% 830 57" 35" 
440 - 430 48' 25" 890 87% 59 11” 
45% máx 440 48" 26" 900 900 





980. 


Número 133 - Diciembre 1951 


Cálculo del eje de la ruta. 


Definida la ruta por sus extremos, cuan-' 


do lo sean de un vuelo único o por la orto- 
-_drómica que menos se separe del conjunto 
de las que suponemos ligeras inflexiones, 
hay que calcular sus determinántes, a- Ssa- 
ber: longitud en que corta al Ecuador y án- 
gulo con que lo hace, o, lo que es igual, má- 
xima latitud en que ese círculo máximo de 
la esfera alcanza, con diferencias de 90” de 
longitud. 

Para cualquier punto M,el tr ¡ángulo rec- 
tángulo en L£, LEMA, da:. 


tg ¿= tg B sen (L — £Lo). 


Las dos ecuaciones correspondientes. a 
los dos puntos que fijan la ruta, nos per- 
mite despejar la longitud L£, del corte y el 
ángulo £. 

Si llamamos L y 1 E y! las coord 
das geocéntricas de los papa: determinan- 
tes de la putas 





LL E e UU +1) 
e tg! 
tg p= sen (L'—= £o”. 


tomando la latitud mayor, y que se com- ' 


prueba aplicando la segunda igualdad al 
otro punto, l, L, despejan los valores bus- 
cados. 

* Calculados los deter minantes de la ruta, 
se obtienen las latitudes en que corta a cual- 





Fi igura 1. 
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podremos trazar, dentro «de cada hoja del 
Mapa del Mundo o Aeronáulica al 1/M, el 
trozo de ruta que en su campo se desarro- 
lla, sin olvidar, claro está, volver la latitud 
geocéntrica obtenida a la aparente que figu- 
ra en los mapas. 

Pero lo que realmente nos interesa es bra- 
zar el conjunto de la Carta fijando las coor- 
denadas rectangulares referidas al eje de 
la ruta rectificada y a sus perpendiculares, 
las cuatro esquinas de esas hojas y sólo, ex- 
cepcionalmente, algún punto singular. 


Paso a coordenadas angulares esféricas 
itinerarias. 


Constituye un cambio de orígenes para 
transformar las coordenadas, latitud / y 
longitud L, de un punto M a las zx al- 
co AN e y = arco MN, perpendicular 
al círculo máximo AB de la ruta, definida 
por la longitud L, = OA de su cruce con el 
Ecuador y el ángulo f£ con que lo hace; án- 
gulo £ igual a los arcos EB, latitud máxima 
de la ruta en su vértice B, y al arco PQ, 
que separa los polos terrestres y de la,.ruta. 

Esto es, resolver el triángulo PQM. Para 
lograrlo podemos emplear cualquiera de 
los métodos con que se resuelve el de si- 
lúiación de un astro M, de declinación LM 
y horario DPM, sobre el horizonte ANB. 
La altura NM equivale a la ordenada y, y. el 
azimut PQM = = BN, el complemento de la 
abscisa x = AN que buscamos. 

La mayor longitud de los recorridos zx S0- 
bre la ruta, que el semiancho. y del itine- 
rario, hace más conveniente la determina- 
ción previa, y más precisa, del ángulo en 
Q=90—z (similar al azimutb), y deducir 


de él el lado QM, que nos dará y, y "por ser 


oblicuángulo el triángulo PQM, nos auxilia- 


-remos de los rectángulos que se forman al 


proyectar el punto M en D sobre el meri- 
diano del polo 0, que es el del vértice B de. 


. la ruta. 


quier meridiano, O, inversamente, la longi- 


tud con que lo hace a un cierto paralelo de 
latitud geocéntrica l, por las fórmulas ae 
rivadas de la segunda : 


te ¿= tg g sen (L—£,) ó sen(L — £L,) = A > 
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Llamaremos q al arco PD, proyección de 
la colatitud PM = 90 — L, y hemos de recor- 
dar que las latitudes de AUS tratamos son 
geocéntricas. 

En el triángulo rectángulo en D, el arco 
auxiliar ' 


tg p = tg Pm , cos DPM= cot / sen (L — Lo). 


- 
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Téngase en cuenta que cuando el pun- 
lo M quede por debajo de A, el signo nega- 
tivo de cot 1, hace mayor que 90” el arco p; 
L—L, dentro del arco AE, será siempre po- 


$0"- (L E Lo) 











: Est: E 
Figura 2. 


“silivo y menor de 90”. Más allá de B, este án- 
gulo tendrá la forma (£, + 180) — £, que 
reunirá las mismas condiciones: | 

Para determinar el arco x = AN = AQM, 
recorrido sobre la ruta, pasaremos por su 
complemento PQM = 90— z. 

Considerando el arco proyectante MD 


como altura común de los triángulos reclán-: 


- gulos DPM y DQM. 
tg MD = sen DP tg DPM = sen DQ tg DQM,; 
o bien 
sen p cot (L — £L,) = sen (p — $) cot x; 
de donde, 


sen (p — $) _ 
ET tg (L — Lo). 


La ordenada y = NM se determina por el 
lado (QM igual a su complemento 90— y en 
el reclángulo DOM. 


Qe 


tg x= 


tg DQ_. 
— Cos DOM” 

o bien 
tg y = sen x cot (p + PB). 


Este cálculo se hace sólo para las cuatro 


esquinas de cada hoja del Mapa al 14/M que - 


ha de servirnos para el relleno. . > 
Elipticidad de la ruta. 


Determinadas las coordenadas angulares 
referidas al eje de la ruta, hay que llevar 
los puntos calculados al papel que hemos de 
suponer, por de pronto, tangente al ED 
soide a todo su largo. 


Nx 
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Por la excentricidad de la elipse que cons- 
tituye la rula real, ya no hay proporciona- 


lidad entre las longitudes sobre ella y los 


ángulós x que hemos calculado referidos al 
centro de la esfera, 


. Cada oblicuidad f8 con que el plano de 
la ruta corla al Ecuador ' produce elipses, 


- Cuyo eje mayor, correspondiente a los pun- 


tos de corte, es siempre el diámetro ecua- 
torial del elipsoide terrestre, pero su semi- 
eje menor, que corresponde a los puntos de . 
máximo valor absoluto de la latitud geocén- 
trica, vienen a ser los radios vectores co- 
rrespondientes al ángulo f£ de esa máxima ' 
latitud, y su longitud, variable con f, desde 
un máximo constante, igual al radio ecua- 
torial para B=0 (propio Ecuador), hasta ' 
el mínimo del eje polar terrestre poa una 
ruta meridiana, f£ = 90", 


La expresión del radio vector es 


l—e 
= qG <-A—— 
á 1 — ecos? B” 
en que e, es.la excentricidad del elipsoide 


berrestre, y e? = 0,00672267. 
La excentricidad e“de una elipse es, por 


definición: 


ta 


a c al — o ? (6 
== —-= =1 — 


a* a? a 








en que e y b son, respectivamente, la dis- 
tancia del centro a los focos y el semieje 
menor que hemos visto corresponde al ra- 
dio vector p, cuyo cuadrado 


Le 
1 — ecos? B' 


2 


bi=p 


valor que llevado al de e2,' y considerando 


unidad al radio de la esfera, nos da 


l—e 


2 
es =1 = 
l— ecos? B” 


í 


cociente que desarrollado en serie, da.:. 


ed =1—1 — (1 — cos? B) er + 
+ (1 — cos? B) cost Bet ...; 
y despreciando el término en es: 


d: = e* sen? $ = 0,006723 sen? P. 


Podemos, pues, afirmar que los cuadra- 
dos de las excentricidades de las elipses 
oblicuas son proporcionales a los cuadra- 
dos de los senos de sus ángulos con el 
Ecuador. 


982 . , 


Número 133- Diciembre 1951 


Hemos calculado una tabla expresiva del 
- valor de esa excentricidad, pero como su tras- 
cendencia se.limita a calcular la longitud 
de los arcos de la elipse a partir de un ori- 
gen extremo del eje mayor, va al gráfico 
que describiremos más adelante. 


Longitud elíptica de arcos sobre la ruta. 


Para transformar los ángulos x, geocén- 
. bricos, obtenidos en el cálculo esférico, en 
longitudes sobre la' elipse oblicua que cons- 
tituye el eje de nuestra carta, consideremos 





Figura 3. 


el 'arco elíptico elemental AB = dx. $1 tre- 
zamos el radio vector OC = R, de su cen- 
tro €, su perpendicular: AB” formará, con 
AB, un ángulo pequeñísimo que, como vl- 
mos, no llega nunca a 12', cuyo coseno di- 
- fiere de la unidad tan sólo en 7 millonési- 
mas. Podemos, pues, escribir dx = R dx”, ex- 
presado en radianes, dx”, el incremento an- 
gular y dí su longitud lineal, o en minutos 
dx = R da! sen 1”. | 


El valor del radio vector R tiene, en fun- 
ción del ángulo geocéntrico x, un valor . 


le 
R=a RÁ, 
1 — el cos? x 


que desarrollado en serie y despreciando 


los términos en et y menores, toma la 
forma: 
, 1 AS 
:--R=a— — ae sen! x 
2 
con lo que 


dx =adx — e ae? sen? x miii 


- El arco elíptico a , partir del pa don 1n- 
tegrando, resulta ser: 


ca terna clonar 
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x= fas = ax — y 002 f senta de = 


o o 


Sar [E — q senza 
2 2 4 e 


y el acorlamiento del arco, debido a la ex- 
centricidad e, sobre los arcos ecuatoriáles, 
de radio constante q, igual a 


1 nt. 
2 Xx , 


lo que nos indica que tales acortamientos 
son sensiblemente proporcionados a los cua- 
drados de las excentricidades, variables, 
como hemos visto, con la oblicuidad de la 
ruta, y decimos sensible, y no exactamente, 


= ax — 





C= qe. [+ — 


por el desprecio que hicimos de los térmi-. 


> 


nos en ef. 
CL act [eL senza sen? $; 
4 2 » 


y calculadas estas reducciones sobre valo- 


res x, en minutos sexagesimales, a razón . 


de 1855,40 ms., resulta -ser: 


a [290,89 x' 1 ON 
C = 10,720 kms. y sen 2 [sen B= 
= f (x) sen? $. 


Esta función de x es el valor preciso en 
la elipse meridiana 8 = 90", tomada de las 


. Tablas del elipsoide internacional (*), que 
- hemos llevado a la escala de nuestro Nomo- 


grama de puntos “alineados, suficientemen- 
te preciso en la práctica, ya que esa CO- 


rrección no sis nunca a alcanzar los 17 ki- 
lómetros. 


Distancias transversales. 


Para llevar los arcos geocéntricos, y, con 


que los puntos aparecen apartados del eje 


de la ruta, los tomaremos, como acabamos 
de ver, con un radio igual al vector, que al 


no tener que aplicarse a arcos mayores que 


la mitad de la anchura de la carta, no he- 
mos de integrar, pudiendo prescindir aho- 
ra de la oblicuidad de la rúta, sino consi- 
derarlos, simple y directamente, función de 


(+) Tables de l*Ellipsoide de référence in- 
ternational de Madrid, 1924, calculadas por 
E. Hasse, bajo la dirección del General Perrier. 
Publicadas por la Unión Geodésica y Geofísi- 
Paris, 1928. 
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la latitud geográfica O aparente de su pun- 


to medio. 
R=a E — 
y en minutos 





e? sen? 1), 


SA [185540 — 6".2376 sen? | e 


Para ello, damos una escala gráfica de- 
finidora de la longitud de los minutos li- 
neales de y, desde 1855,40 metros en el Ecua- 
dor, a 1849,16 para los Polos. 


Cuando el ancho de la carta sea conside- 
rable, 1.000 kilómetros, la conformidad de 
distancias a lo largo del eje y de transver- 
sales, trae consigo un estiramiento «de los 
bordes laterales en proporción de la secan- 
te del apartamiento del eje y, por tanto, 
proporcional al cuadrado” de esta separa- 
ción. ln los 500 kilómetros de aquel extre- 
mo supuesto, sólo de 3 metros por kilóme- 
lro, y de medio, a 200 kilómetros. 

Cuando se quiera amenguar este pequeño 
exceso, basta reducir la escala general en 
la mitad de esté. exceso, con lo que el error 
máximo queda reducido a la mitad. 

En la parte central de la carta, los ángu- 
los se conservan rigurosamente, y en los 
bordes, en magnitud tolerable para el an- 
cho total de 1.000 kilómetros, con error má- 
ximo de 520", O de percibir en el 
transportador. 

Sin embargo, las a ortodrómicas que 


se separen fuertemente de la ruta adquie- 


ren curvaturas ya sensibles. Una marcación 
radio proveniente un punto del borde late- 
ral a 500 kilómetros, y adelantada 4.000 lega 
al eje, 1” 20/ por fuera de la recta de la car- 
ta, ton curvatura de 23 kilómetros de fle- 
cha; flecha, ésta, que alcanza también el de 
la ortodrómica entre dos puntos a 1.500 ki- 
lómetros, separados 400 a un mismo costado 
del eje de la carta. Achaque es éste, no obs- 
tante, (que se da en cualquier otro sistema 
de representación que pretenda conservar 
la escala longitudinal dentro de límites to- 
- lerables. Recordemos que, en la hipótesis 
de la esfericidad, entre dos antípodas, por 
cualquier lugar intermedio que se vaya, las 
rutas todas son' iguales: mínimas y máxi- 
mas posibles en la Tierra, 20.000 kilómetros. 


Relleno del detalle. 


Una vez trazado el dibujo de la red de 


cruces paralelos, de 4 en 4”, y meridianos 
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de 6 en 6, han de llevarse a ella los acci- 
dentes geográficos de las cartas aeronáuti- 
cas a escala 14/M. 

Esta será, pues, la escala a que se dibu- 
jen las diferentes hojas o- tiras de papel 
continuo que constituya el itinerario de la 


ruta, en una anchura mayor que la estric- . 


ta que haya de tener la tirada tipográfica 
del mismo, porque así las hojas cuya exten- 
sión exceda de ella puedan ser encajadas 
sobre los vértices exteriores. 

Cuando la extensión de la ruta exija su 
publicación a escalas . .menores, de 1/2M o 
1/3M, se mantendrá la del 1/M para di- 
bujo de la minuta, con lo que.se facilita 
el reporte de los accidentes geográficos, be- 
neficiándose, además, de la mayor preci- 


sión, claridad y belleza consecuentes a la . 


reducción fotográfica con que se EapIenio 
nen las planchas de la tirada. 


Pueden emplearse para el reporte de de- 


_tálles las cartas aeronáuticas, con la ven- 
taja de tener en ella hecha ya la selección - 


discreccional de accidentes. Si estas hojas 
fueran de las publicadas con arreglo a las 
normas -de la O. A. C. I. de 1949, en que la 
proyección cónica conforme se hacía sobre 


tres zonas de latitud, separadas en los para- 
Jlelos 28” y 48”, la coincidencia para el cal- 


co se hace poco perfectamente, porque en 
las hojas de latitudes medias, 13-14, 36 


y 60”, la menor escala lo dificulta, porque - 


en las que es exacta; 7, 20, 33, 45, 55, y 65", 
aparece falseada la convergencia de meri- 
dianos, y en las extremas, esta mayor fal- 
sedad:hace muy sensible la deformada cur- 
vabura de los paralelos. 


Estos defectos se han reducido en mucho, 


al orden de 1/20, sobre las que sigan la en- 
. Mienda que aparece en la segunda edición, 


septiembre, de 1950, en que la proyección 
cónica conforme toma como paralelo cen- 
tral; regulador de la convergencia de meri- 
dianos, el de. la propia hoja, y sólo en altas 
latitudes la ampliación de la extensión en 
longitud lo hace sensible. 
- El pequeño desajuste puede salvarse ha- 
ciendo el reporte por cuadrículas de grado 
en grado, dividiendo los bordes de los cua- 
driláteros en partes iguales. 

Solución mejor, y a ella hay que acudir 
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en- zonas que no tengan publicadas hojas 


aeronáuticas, es valerse de las hojas del 


Mapa del Mundo al 1/M, que por la ma- 
ñor antigúedad del acuerdo internacional 
de Londres, de 1909, y la universalidad de. 
los fines que inspiraron las normas de su 
trazado, están publicadas 'de casi el mun- 
do entero. En ellas, además, cada paralelo 
tiene. su curvabura y dimensiones justas, lo 
que, sobre ser verdad, permite su unión en 
dirección del husó de su longitud, lo que 
no ocurre con las cónicas aeronáuticas, no 
dejando por eso de hacerlo a lo largo de 
los meridianos por ser también rectilíneos. 


El defecto de no ser rigurosamente con- 
formes, no es un inconveniente grave, ya 
que la mayor deformación angular alcanza 
solamente, en el peor de los casos, a 6, 
prácticamente inapreciable, ganando, en 
tambio, en uniformidad de escala. 

Los encantos de mantener a todo trance 
el isomorfismo, si existe dentro de muy re- 
dúcida extensión alrededor de un punto, re- 
sultan ilusorios en Navegación Aérea y ra- 
diodirigida, porque la variación' de escala, 
servidumbre ineludible, incurva las ortodró- 
micas en cuanto lengan una longitud algo 

considerable, y es que la redondez de la 


Tierra impone una ineludible imposibilidad - 


de conservar extensamente tanto la constan- 
cia de escalas como la semejanza Se las 
formas. 


Por eso, la equivalencia de áreas “adop- : 


lada desde hace siglos en los grandes Atlas, 
discreto corapromiso entre las deformacio- 


nes longitudinales y angulares, y que sa- 


biamente presidió los acuerdos de Londres, 
no pudo por menos de ser solución 'acerta- 
dísima. 


Cuando ni aun. del Mapa del Mundo al 


1/M se disponga, deberán llevarse a nues- 
tra: red de meridianos y paralelos, con re- 
ducción pantográfica, los detalles esencia- 
les de cualquiera de los planos a' escala 
mayor de que se disponga. 

Para poder dibujar, caso Preciso: la red, 
damos la Tabla 11 de valores correspondien- 
tes, tomada de la Memoria de Ch. Lalle- 
mand (*). 


(+) Le carte du monde au millionigme.— 
Notes et Mémoires de l'Association francaise 
- pour l*avancement o Sciences. Paris, 1912. 


Número 133 - Diciembre' 1951 


Valores de las hojas del Mapa del Mundo a la | 


millonésima. 























cl ea ia 2 eds | 3] TE 
pub <Ej 2 | 3 (Fesgstazs| da 
ala cd Zz [<g <a | $3] 4S 
900 + 2,2 
go | 0,31 11,7 0,9 | 0,1 
86 |+2,2 0 |.0. q 
84 -0,9 | 35,0 1 26 | 0,3 
82 |+2,2 | | 
180 1,5 | 58,15 44 | 06 
781 +2,0 
76| 21 | 81,0 61 | 058 
741 +1,9 0 
72 2,6 | 103,5 | 78 | 1,0 
Vo 1701417 101 
68 3,1 | 125,4 V 94 | 1,2 
1661 +15 0 
64 3,5 | 146,8 | 11 | 1,4 
62|+1,2 | 0,1) | 
60 3,8 | 167,4 | 12,6 | 1,6 
|58|+1,0 
56 4,1 | 187,15 141 | 1,8 
54 | + 0,7 | 
52 4,3 | 206,0 15,5 | 20 
-1501+0,4 0,1 
48 4,4 2 0 E 22 
46 | -+0,1 2 | 
44 4,4 | 240,6 181 | 2,3 
42 | — 0,2 10,1 
40 14,3 | 256,2. 19,3 | 2,5 
38|—05 0,2 ( 
36 | 4,2 | 270,5 20,4 | 2,6 
34|—0,8 0,2 
32 4.0 | 283,5 21,4 | 2,75 
30|—1,1 - 103 
j 3,6 | 295,1 22,2 | 2,9 
23 130 
23,7 | 3,05 
24,2 | 3,1 
24,6 | 3,2 
24,95| 3,2 
25,15| 3,25 
0,35 |- 0,2 ? 
25,2 | 3,25 





Finalmente, 
Mapa del Mundo y Carta Aeronáutica, una 
buena solución es calcar del Mapa, te- 
niendo a la vista la Carta para escoger los 
accidentes. 


al disponer a la par de 
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¿Frente 


Bajo el titulo “Le front aérien”, 
leído un artículo firmado por el Teniente 
Coronel De Fouquieéres. - 


Sobre todo, nos ha interésado un concep- 
to de “frente”, tan terrestre como clásico, 
lrasladado al espacio aéreo; “y nos ha suge- 
rido diversas. consideraciones, unas Coin- 
cidentes y otras no, con el autor. 


Dice que la Doctrina del Aire se basa ac- 
tualmente en la obtención de la suprema- 
cía aérea, y que dicho concepto .y tal tér- 
mino reaparece tan continuamente que vie- 
ne a ser como el “leif-motiv” en todas las 
discusiones. y consideraciones del momento 
actual. Esto es absolutamente cierto, y nos- 
otros nos atrevemos a decir algo más: dire- 
mos (que, a veces, nos llega a parecer casi 
una obsesión. Pero, al mismo tiempo, cree- 
mos difícil librarse de tal obsesión o escla- 
vitud porque, seguramente en una muy gran 
parte, es la consecuencia directa de la'cri- 
sis que sufre la defensiva en todos los ór- 
denes y terrenos y, especialmente, en el pao 
pio de la Aeronáutica. 


A esta crisis de la defensiva alude tam- 
bién el autor en ciertos momentos, aunque 
muy ligera y superficialmente, y hace una 


hemos 
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» 


aéreo? 


Por ANTONIO: RUEDA URETA 
Coronel de Aviación. 


tante y, como consecuencia de ello, la ¿m- 


periosa necesidad de la supremacia aérea 
ha de sufrir hasta cierto grado modificacio- 
nes sensibles. 


El autor presenta otra idea que tamibién 
nos parece merecer detenida consideración. . 


Expone que ciertas incomprensiones, cuan- 


do se trata de fijar el empleo de la Aviación 
en el conjunto de la defensa organizada de 


“Europa (“dans le cadre interallié”, son las 


palabras del autor), son tanto más .difíci- 
les de salvar, cuanto que no son diferen- 
cias debidas a distintos modos de ver, sino 
a distintos modos de sentir; es decir, que 


no son solamente del dominio de la lógica, 


sino del sentimiento. Y según él, ello obe- 
dece a viejos reflejos, porque los anglosa- 
jones permanecen fieles al concepto del 


bloqueo, cosa que los continentales nunca 


referencia, también: excesivamente rápida, a 


que ciertos adelantos en la electrónica y en 
los proyectiles cohetes, con aplicación anti- 


aérea, podrían introducir modificaciones en. 


la manera de considerar esa necesidad im- 
periosa 'de contar con franca supremacía 
aérea. 

Preferimos decir que si la crisis de la de- 
fensiva pudiera salir de su' eslado y llegase 
a producir una crisis de la ofensiva, la ne- 
cesidad de la supremacía aérea dejaría de 
ser tal “leit-motiv”. 


Sin. embargo, nosotros no vemos, por aho- 
ra, al menos, la inversión de la balanza, 
- aunque creemos que los adelantos de la elec- 
trónica y de los proyectiles cohetes, apli- 
cados a la defensiva, la equilibrarán bas- 


- 
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llegaron a comprender del todo, ni mucho 
menos a enamorarse de él; por el contrario, 
siempre estuvieron habituados al cuerpo a 
cuerpo, enamorados de la bayoneta y fieles 
al objeto final de toda guerra, fijado por 
Clausewitz: “la destrucción de las fuerzas 
armadas enemigas”. 


ll autor aboga por un término medio en- 
ire las concepciones del aviador anglosajón 
y las del infante continental; un término 
medio entre los siguientes dos extremos: 


a) Aquella franca supremacía aérea que 
permitiría el bloqueo de todo el ámbito ene- : 
migo, y toda clase de represalias. 


b) El sostenimiento de un frente aéreo, 
cuyas fluctuaciones deberían ser estrecha- 
mente coordinadas con las acciones terres- 
tres, impuestas por imperiosas necesidades 


de la Superficie. 


Claro que la doctrina de CUOTA parece 
así puesta ante un dilema de elección. Pero 
varias consideraciones aclararán y suaviza- 
rán tal dilema. 


En primer lugar, es natural que los an-. 
glosajones (que debieron su imperio al do- 
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minio del mar) hayan hecho un - traslado 
de tales conceptos al espacio aéreo y sean 
unos enamorados del principio de la supre- 
macía. Sin embargo, Dohuet no era anglo- 
sajón, y nadié más enamorado que él de 
' aquel principio, ni que haya llevado más 
allá sus conceptos de Doctrina Aérea; tan- 
to que, por anticipados y .por extremados, 


fueron muy combatidos y pea tachados de 


fantasias. 


Por lo demás, es cierto nuestro enamora- 
miento europeo de la bayoneta; y. en Corea 
se le ha enseñado a los americanos por he- 
roicas tropas de nuestro Continente la im- 
prescindible necesidad de volver a ella, ma- 
nejada por un buen infante, en delermina- 


dos tipos de guerra, o en determinadas fa- : 


ses de la situación de un frente terrestre. 
Y los americanos no han negado tal eviden- 
“cia, ni han sido reacios a aprender la lec- 
ción y a incrementar su importancia en la 
instrucción del infanté. 


Creemos que ese diferente modo de sen-. 


tir no es exclusivo de los anglosajones fren- 
te a los europeos continentales, sino que es 
universal entre aviadores y no. aviadores. 
Aquí también es difícil llegar a la unifi- 
cación de conceptos y estilos; y nos consi- 


deramos autorizados a decir que tampoco: 


es esta una cuestión de lógica, sino de sen- 
bimiento; cuestión de enamoramiento de 


cada cual por su propia Arma, y por la su- 


pervivencia, importancia y preponderancia 
de aquello que quiere-y a lo cual se encuen- 
tra intimamente ligado en todas las formas. 


Por esto, el problema de la inteligencia 


mutlua en cada ámbito nacional tiene que 
ser resuelto en el terreno del amor a la pa- 
tria, que es un amor común. de un orden 
superior; y en el del mutuo compañerismo 
y la general modestia y sencillez, que fa- 
voreciendo la comprensión ayudará a ceder 
a todos en “aquello en que a cada uno le 
loque ceder. | 


El autor del articulo que comentamos da 
a entender—y nos parece muy razonable su 
observación—que el término supremacia aé- 
rea lleva en sí mismo el germen de una in- 
comprensión y de una intolerancia, y Crea 
por ello una reacción en todos aquellos que 
no son aviadores. 


Algo parecido a esto lo hemos nosotros su- 
gerido en otra ocasión. Dijimos que suprema- 
cta aérea era entendido por cualquier aviador 
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“como un predominio sobre la aviación ene- 


miga, pero no en un sentido de predominio o 
superclase militar sobre los otros ejércitos 
hermanos de Tierra y Mar dentro del pro- 
pio ámbilo nacional. Desgraciadamente, de 
esta última manera es como suele enten- 
derse, a menudo y en muchos países, por 
aquellos que pertenecen a los Ejércitos de 
superficie; y considerado así, a nadie pue- 
de extrañarle que: se provoque .automática 
y, a veces, violentamente una reacción de- 
fensiva. Lo hemos visto. en varios países; 
en Norteamérica más violenta y extremista 
que en ningún otro país. En España, aun-. 
que no ausente del todo, se manifiesta más 
suave, velado por un gran compañerismo 
que ha sabido sobreponerse a cualquiera 
otro sentimiento, y ¿por qué no decirlo?, de- 
bido también a que no existe, por ahora, 
la posibilidad de que aparezca una aviación 
estratégica, que es el caballo de batalla y la 
manzana de la discordia. En España se sabe 
que una Caza de defensa y una aviación 


táctica (para acciones combinadas) son el 


techo de nuestras naturales y justas aspi-. 


raciones; y ese es también el deseo del Ejér- 


cito de Tierra. Las diferencias (ue subsis- 
ten suelen radicar, como siempre, en cues- 


. tiones de dependencia directa (el cañon- 


cito propio para hacer la guerra por su 
cuenta). 


Creemos, pues, que en el término supre- 
macía aérea hay (como decía Shakespeare 
de Dinamarca) “algo que huele a podrido”; 
algo que siembra desconfianzas y Suscep- 


tibilidades. ' E . 


El término es realmente poco preciso, 
“porque es imposible de cifrar o señalar 
el grado de superioridad aérea para cada 
caso en las necesidades de la Superficie.” 
“No guarda relación de continuidad ni pa- 
rentesco con la terminología militar clási- - 
sica”, y es demasiado revulsivo contra los 
conceptos ya digeridos y asimilados por 
aquella misma mentalidad militar del sue- 
lo y del mar. Claro que en esto son ellas las 
que tienen que comprender, digerir y asimi- 
lar lo nuevo. Pero, por lo mismo, que ha de 
costarles trabajo, no: párece lo más indica- 
do presentárselo con una denominación an- 
tipática por equívoca, y en la forma más 
indigesta. 'Si de aquella denominación (su- 
premacía aérea) pueden derivarse suscep- 
tibilidades, malentendidos, equívocos, difi- 


“cultades y reacciones ¿por qué no enviar 
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- al diablo el vocablo y buscar otra definición 
del concepto más familiar en la terminolo- 
gía militar clásica? 


El autor propone para sustituirlo el con- 


cepto y la denominación de frente aéreo, a 
fin de lograr una estrategia internacional 
(continental) para todo aquelló que signifi- 
que un lerreno común al Aire y a la Tierra, 
es decir, a las acciones combinadas aerote- 
rrestres. 


El término supremacía aérea fué ya em- 


pleado antes de la última gran guerra; pero ' 


no ha sido generalizado “sino después del 
pasado conflicto, y tiene unas reminiscen- 
clas más marítimas que terrestres. Los ma- 
rinos la comprenden bien por tal motivo, 
sobre todo los de naciones ricas con marina 
poderosa, que ven más difícil el que pue- 
dan llegar a perder su aviación embarca- 
da en naciones que pueden mantener dos 
aviaciones. No así los de Tierra, para los 
cuales el término “supremacía” resulta exó- 
tico, el concepto del “bloqueo” se reduce al 
aislamiento del campo de batalla terrestre” 


(que es, precisamente, en lo que más ha fa- 


llado la Aviación en Corea), y, sobre todo, 
porque la Aviación se hace independiente 
de su'mando directo. Los Ejércitos de Tie- 
rra se fijan hoy día, muy especialmente, en 
la organización y funcionamiento de las 
“Operaciones combinadas de la Infantería de 
Marina americana, apoyada por la Aviación 
de la Marina. Les parece una, aviación pro- 
pia de la Infantería de Marina; pero sufren 
un espejismo. Podrían ver y comprender 
que en el espacio maritimo ocurre lo mis- 
mo que en el ámbito terrestre. Los portavio- 
nes son en el mar, lo que los aeródromos 
en Tierra, para aquella Infantería de la 
Marina cuando desembarca y opera en tie- 
rra firme; pues ella no maneja ni dirige 
aquella aviación, sino el Comandante de 
Aeronáutica que está a las órdenes del Al- 
mirante de.la Escuadra; es decir, una avia- 
ción que está bajo el Mando de la Armada 
y que apoya a su. infantería en tierra. 
Eso mismo ocurre en Cuanto a la Infante- 
ría del Ejército de Tierra, que no se le entre- 
ga la Aviación a sus Mandos, sino que le apo- 
ya por medio del Comandante de Aeronáuti- 
ca a las órdenes del Alto Mando. En cierta 
forma, los aviadores somos los marinos del 
mar aéreo, y hasta podría decirse que somos 
los marinos de Tierra, si se piensa que nues- 
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tros aeródromos no están flotando en el mar 
aéreo, sino en tierra firme. Por esto es que, 
cuando la Marina opera dentro del alcance 
eficaz de la aviación no embarcada, se pre- 


_Tfiere emplear ésta y reservar la embarca- 


r 


da para la defensa local de la Escuadra, en 
un momento dado, con su propia caza. 


Á su vez, hemos visto en Corea saltar -la 
aviación embarcada a aeródromos terrestres, 
y, por diversas causas, preferir operar des- 
de tierra mejor que desde sus propios por- 
taviones. Pero en Corea es necesario no ol- 
vidar que no hubo durante mucho tiempo 
aviación enemiga ponderable; y que si Ja 
acción aérea enemiga aumentase, emplease 
con profusión reactores y llegase a utilizar 
gran bombardeo y aviones torpederos, mu- 
chas cosas iban a ser, y habría que verlas 
de muy distinta manera de como han po- 
dido venir apareciendo y se han querido en- 
tender. | 


Pretende el Teniente Coronel De Fou- 
quiéres que la noción de la supremacía aé- 
rea adquiere todo su completo y perfecto 
sentido cuando se trata de elaborar planes 
estratégicos; pero que se pierde, se diluye' y 
se confunde, cuando se trata de “acciones 
tácticas, en acciones combinadas de aire- 
tierra, especialmente en zonas donde la 


' presencia de grandes concentraciones de 


tropas terrestres implica, naturalmente, gran 
acumulación de artillería antiaérea, e in- 
cluso en determinados momentos la asigna- 
ción de'cierta defensa por caza de combate 
local, la cual debe luchar con la parte del 
ataque aéreo enemigo que haya logrado 
filtrarse a bravés de la caza de intercepta- 
ción lejana. 

Es en este caso cuando el autor cree que tie- 
ne todo su significado el concepto de frente 
aéreo y que cobra toda su importancia y 
preferencia la sustitución de este concepto y 
denominación, mejor que el de la suprema- 
cia aérea. La. semejanza: del nombre y del 
concepto con el de frente terrestre permiti-. 
ría una concepción más precisa y más com- 
prensible, por familiar y accesible para el 
combatiente de Tierra. Puede que tenga ra- 
zón si se toma en cuenta que el autor nos 
ofrece, al mismo tiempo, un concepto y una 
definición general de frente muy concreta 
y acertada. 


Su concepto (para Tierra) no es natural- . 
mente una linea de frente, sino una zona, 
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dentro de la cual hay una continua ondu- 


lación del frente propiamente dicho; modu- 
lada por él hecho concreto de a partir de 


qué lugar las pérdidas o bajas son dema-' 


siado elevadas para poder ser aceptadas 
como hecho habitual. Según, pues, diversas 
circunstancias del enemigo y propias, en 


unos puntos la línea de frente avanzaría y: 


en otros retrocedería, en un equilibrio de 
pérdidas tolerables; pero siempre ese oleaje 
u ondulación se estaría verificando dentro 
de la zona terrestre de contacto, que es una 
superficie sensiblemente horizontal. 


De modo análogo define y concibe lo que 


llama frente aéreo. Es decir, una superfi- ' 
cie ondulante (constituida por el límite de” 


pérdidas aéreas admisibles), denbro del vo- 
lumen que realmente constituye todo el ám- 
“bito en que puede entablarse “la lucha tác- 
tica aérea”. Claro es que, cuando se disfru- 
te de la supremacía aérea total, no habrá 
frente aéreo táctico; como lampoco” lo ha- 
brá donde se disfrute de supremacia: aérea 
local. Pero, si por exigencias forzosas de 
superficie (propias o impuestas por el ene- 
migo) hubiera necesariamente que operar 
por tierra sin contar con supremacía aérea 
total ni local, no podría hacerse sin todo el 
“apoyo aéreo” necesario, y entonces la lu- 
cha o batalla aérea táctica se impondría en 
el espacio aéreo de aquel frente terrestre; 
y el concepto de frente aéreo aparecería en 
seguida más apropiado, lógico, concreto "y 
accesible para todos los combatiente del aire 
y los de tierra que no un concepto de su- 
premacía aérea parcial, que sería vago: € 
indeterminado para todos, y para los de 
Tierra, incomprensible. 


Así, pues, y por semejanza a Tierra, sería 
zona aérea de contacto todo el volumen com- 
prendido entre la superficie vertical que li- 
mita por pérdidas inaceptables la acción 
aérea enemiga, y la superficie vertical que li- 
mita por pérdidas inaceptables la acción xé- 
rea propia. Dentro de ese volumen, podría 
considerarse que ondulaba o flameaba. una 
superficie sensiblemente vertical muy varia- 
ble, que. sería el frente aéreo propiamente 
dicho. | 


Claro que los límites de todas estas zonas 


y frentes terrestres de: contacto y combate, 
como asimismo Jos volúmenes y superficies 
de esos mismos conceptos para el frente aé- 


reo, varían con cada tipo del material aéreo” 
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y antiaéreo, son diferentes de día y de no- 
che, y, por lo general, algo discontinuos: 
en tierra y muy discontinuos en el aire; pero: 
siempre estarían comprendidos entre cier- 
tos límites, v de un modo u otro estarían 
concretados por las pérdidas o bajas nor- 
malmente aceptables. El mismo hecho de 
poderse aceptar en un momento dado ma- 
yor número de bajas y pérdidas de mate- 
rial y personal: aéreo, en virtud del interés 
de una acción forzosa terrestre, llevaría más 
lejos el frente aéreo; y ahí radicaría preci- 


'samente la mayor seguridad lograda para: 


la Superficie durante ese tiempo. 
¿Acaso estos conceptos tan terrestres se- 


rían difícilmente asimilables y aceptables. 


por los aviadores? En todo caso servirán, al 
menos, para hacernos comprender la difi- 
cultad y resistencia de los de Superficie 
para aceptar el concepto de la supremacia 


- aérea. 


El autor llamá en favor de su tesis del 
frente aéreo los traslados que sufrió el es- 
pacio en donde se libraron los combates. 
aéreos en la segunda gran guerra: al prin- 
cipio en territorio inglés (Londres-Bristo!- 
Coventry); en septiembre del 41, las pér— 
didas alemanas insostenibles llevaron el 
frente aéreo durante el día a Francia, aun- 
que de noche continuó sobre Inglaterra; a 
partir de junio del 42, fué llevado durante: 
el día hasta el límite del radio de acción de 
la caza inglesa; en marzo del 42, los ale— 
manes habían. vuelto a dominar por muy 
pocos días el Estrecho, con mal tiempo at- 
mosférico, para salvar a sus navíos Scharn- 
horst, Gneisenau y Prinz Eugen; en agos- 
to del 42, al entrar en la lucha los ameri- 
canos, el frente se hizo confuso al dislo— 
carse a altas cotas, y ser muy oscilante a 
las bajas y medias. A 

Este último caso que el autor presenta nos 
parece que va contra sus propios razona- 
mientos, ya que precisamente desaparece el 
concepto de frente aéreo; pero hay que acep- 
tar que fué aquel un momento de confu-— 
sionismo aéreo por la diversidad de tipos de 
aviones que se utilizaban, unos que super- 
vivían y otros.tipos nuevos, poco conocidos. 
aún en sus tolales posibilidades como asi- 
mismo por empleo casi experimental de los 
“métodos radar”, y por la diversidad de al- 
cances o radios de acción de la Caza. Tam- 
bién debe tomarse en cuenta la convivencia 
de dos Doctrinas aéreas diferentes, la ame- 


990 


Número 133 - Diciembre 1951 


vicana y la inglesa, modificándose a su vez 


Y 


bajo la acción de la doctrina y del male- 
rial alemanes. 


En el frente oriental los rusos 
vieron con su aviación táctica un frente aé- 
seo, adelantado al frente terrestre a las me- 
dias y bajas altitudes; mientras que los ale- 
manes operaban casi Inpunemente a las 
«altas cotas. 


- Con estes ejemplos, consigue el remente 
Coronel De Fouquiéres aclarar bien la :dis- 
continuidad y la oscilación que podría te- 
ner su concepto del frente aéreo. 

Pambién dice que podía definir el fren- 


de aéreo apoyándose en la definición de su- 


premacía aérea. Lo define así: “es la zona 
«donde la «supremacia aérea cambia - de 
mano”. Esto, para nosotros, los aviadores, 
resúlta muy claro y concreto. 


En el terreno táctico, especialmente, lo de- 
'fine como “la superficie en la cual se equi- 
tibran dos potenciales aéreos tácticos” (sien- 
«lo el:material aéreo empleado el elemento 
principal de estos potenciales, como asimis- 
mo los «sistemas de detección, transmisio- 


- mes e infraestructura). 


El autor logra, pues, materializar en una 
forma de localización geográfica la noción 
del grado de supremacía de cada combatien- 
te aéreo, pasando en seguida desde ahí a 


su concepcto de frente aéreo, como antes 


ha quedado expuesto. Y claro queen segui-- 
da deduce de ello el grado de ayuda que po- 
dría dar el Aire a Tierra en una acción 
Combinada. El autor pretende sentar la pre- 
misa de que.los frentes aéreo y terrestre 
lienden a superponerse o coincidir... Nos- 
Otros esto no lo vemos así; nos parece, por 
el contrario, que no habrá frente aéreo tác- 
tico mientras se libra la batalla áérea ini- 
Ctal, la cual siempre es, a la vez, táctica 
y estratégica, sin poderse separar: ambos 
conceptos. Y que siempre que haya que ha- 
cer alguna operación combinada aire-tierra, 


sin gozar de la supremacía aérea total, el 


frente aáéveo, aunque sólo sea por un tiem- 
po dado, deberá estar bastante avanzado 
respecto al frente terrestre. Esto implica "una 
defensa indirecta lejana por medio de caza 
de interceptación y una supremacía aérea 
local por un tiempo dado. 


Llegamos a la conclúsión de que son los 
ruismos perros con distintos collares. Si to- 
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dos estamos conformes en que se trata nada 


más de cambiar denominaciones poco sim- 


páticas, poco acertadas, y que, por difíciles - 
de asimilar, dan lugar a equívocos y a reac- 
ciones, no tendríamos nada que aducir. “Pa- 


trís, bien vale una misa”. 


Pero si tras el nombre y el concepto de 
frente aéreo se pretende su existencia pe- 
renne, tanto en caso' de operaciones combi- 
nadas, como en el de frentes terrestres es-. 
tabilizados, y si, más aún, se va a llegar a 
la conclusión de una coincidencia del fren- 
te aéreo con el terrestre, entonces llegaría- 
mos a lo de siempre, al avión propio colo- 
cado como “angel de la guarda” y “amigo 


_fuerle” sobre la cabeza de cada combatien- 


le ferrestre. A esto, ya contestó alguien con 
gran acierto que la doctrina'o lema del com- 
en las situa- 
clones de frentes estabilizados “avión pro- 
pio que veo, no me defiende”; pues en es- 
tos casos, la defensa útil es la hecha 'a dis- 
tancia .por la caza de interceptación, y 

indirecta, y a cierto tiempo en sus efectos, 
que hace la aviación estratégica, secando las * 
fuentes del poder aéreo y terrestre enemigos. 


Otra. cosa sería cuando se trata de opera- 
ciones combinadas alre-tierra, que no 'pue- 
den hacerse sin gran apoyo aéreo, a menos 
que se haya logrado una enorme suprema- 
cía. Sí lo prefieren los de Tierra, podemos 
decir que no podrían efectuarse sin apoyo . 
aéreo y sin llevar el frente aéreo más allá 
del frente terrestre, para que las bajas que 
cueste la operación y el esfuerzo que exija 
a las tropas propias sea el menor posible; 
hostilizando, en cambio, y castigando al má- 
ximo las tropas enemigas que se le oponen. 


Nos ha parecido este concepto de frente 
aéreo tan interesante como peligroso, caso 
de contener contrabando, y por eso nos he- 
mos detenido a exponerlo y comentarlo. 

Para terminar, repitamos que coincidi- 
mos con el autor en lo de suponer que los 


. adelantos técnicos en electrónica y proyecti- 


les cohetes pudieran beneficiar más a la 
defensiva que a la ofensiva, y equilibran- 
do la halanza contribuir, por acumulación 
de medios antiaéreos, a fijar y concretar 


un frente aéreo, más allá del cual las pér- 


didas serian tan costosas que no podrían 
resistirse ni aceptarse. 


Ahí radica el interés que nos ha mere- 
cido. 
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Spaatz y Vandenberg, últimos jeies de la USAF 


Por FERNANDO QUEROL 
Comendante de Aviación. 


Desde que Arnold se retiró a poco de acabar la segunda 


guerra mundial, éstos han sido los dos Jefes que, sucesiva-- 


mente, han ejercido el mando supremo de las Fuerzas Aéreas. 
norteamericanas. 


SPAATZ 


Uno de los veteranos de la Aviación ame- dose. en fuerza independiente. De ser ' 
ricana, combatiente en las dos guerras mun- A. A. F. (Army Air Force) pasó a llamar- 
diales, en la primera de las cuales panuci se U. S. A. F. (United States Air Force). 


pó como piloto de 
caza, apuntándosé 
dos aviones derri- 
bados. 


En el año 1929 
se hizo famoso 
junto con los avia- 
dores Eaker y 
Quesada por ha- 
ber permanecido 


una semana jse- 


guida (150 horas) 


en el aire, sobre. 


Los Angeles, abas- 
tecidos de gasoli- 
na desde aviones 
cisterna. 


En la segunda 
guerra mundial 


tué Jefe de las 


unidades de bom- 
bardeo estratégico 
en Europa (8. y 
145. Fuerzas Aé- 





Poco tiempo. 
ocupó-el puesto. 
supremo de la 
Aviación, pues el 
30 de abril de 1948- 
le llegó el momen- 
lo de pasar a la 
situación de retj-- 
rado, siendo ocu-—- 
pada su vacanle: 
por el General 
Vandenberg. 


Si en conjunto- 
todos los aviadores. 
americanos han 
propugnadó uná-- 
nimemente el 
avión de gran au- 
lonomía empleado: 
en el castigo de la 
retaguardia ene-- 
miga, no es de ex- 
lrañar que quien 
mandó sucesiva- 


reas), y más tarde, de las del Pacífico (8.* y mente, aunque sólo fuera en sus últimas fa- 


20.* Fuerzas Aéreas). 


ses, las dos grandes campañas de este tipo- 


El 4 de marzo de 1946 sucedió a Ar-. —contra Alemania, primero; contra el Japón,. 
nold en la jefatura de la Aviación del Ejér-  después—cante las excelencias del bombar-- 
cito; fué bajo su mandato cuando a ésta leo estralégico que “es el arma de guerra 
le llegó la ansiada hora de :su separa- Más poderosa que hasta ahora ha existido,. 


_ ción del Ejército de Tierra, 


convirtién- porque encierra dos importantes principios- 
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bélicos: el de la concentración, al actuar en 
masa; y el de atacar en el punto decisivo, 
al seleccionar el objetivo cuya destrucción 
sea más trascendente”. 

Aludiendo a este primer principio de la 
actuación en masa, son sumamente intere- 


santes los comentarios que transcribimos a. 


continuación: “En esta guerra, el Poder Aé- 
reo ha desarrollado una táctica y una estra- 
tegia propias, peculiares a la tercera dimen- 
sión. Ha aplicado el principio .de la masa 
en el mayor grado hasta ahora conocido, por 
su capacidad para concentrar todas sus uni- 
. dades de ataque—provenientes de bases am- 
pliamente dispersadas—en un solo punlo: 
el corazón del enemigo. Toda otra fuerza, 
al operar en. dos dimensiones, debe atacar 
la periferia, la tradicional línea de batalla, 
y puede alcanzar el corazón del enemigo 
sólo después de librar victoriosas campañas 
de superficie. En. cambio, el Poder Aéreo 
suprime la ventaja de las líneas interiores 
que antes beneficiaba a los países de situa- 
ción geográfica” central. Asimismo, no se 
compromete integramente en la batalla, sino 
(que regresa a sus bases para prepararse y 
reanudar el ataque. Ningún otro instru- 
mento de guerra tiene características equi- 
valentes.” Es realmente magnifica esta ex- 
posición de la especial aptitud para seguir 
las indicaciones del tradicional principio 


militar que aconseja concentrarse sobre el” 


- punto decisivo. 


La segunda privilegiada característica que 
reconoce en el bombardeo estratégico es, 
como ya se ha indicado antes, la capacidad 
de escoger en cada momento el blanco más 
apropiado, sin que para llegar a él tengan 
valor los obstáculos que limitan el alcance 
y posibilidades de los ejércitos de super- 
cie. 


Tanta fe tenía en los efectos del bombar- 
deo estratégico que, al igual que Harris, 
siempre que se hablaba de crear el segun- 
do frente sostenía que no'era preciso, y que 


el plan Pointblank—nombre clave que re-: 


cibió en la Conferencia de Casablanca el 
plan para atacar la retaguardia alemana— 
haría innecesaria la puesta en práctica del 
plan Overlord—nombre clave del desembar- 
co en Normandía—. No podemos decir que 
se equivocara, pues no sabemos si realmen- 
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te una prolongación o uná intensificación: * 
del bombardeo hubiera provocado la caída. 
de Alemania como provocó más tarde la del 
Japón. | 


Al acabarse la guerra sumó sus esfuerzos. 
a los de Arnold, Doolittle, etc., coincidien- 
do en pedir para su país una poderosa Ávia- 
ción, con efectivos del orden de los 70 Regi-- 
mientos. En artículos y discursos no cesó de 
hacer ver la necesidad de mantenerse arma- 
dos. “Si no lo hacemos perderemos la par- 


, tida. Esta es una sentencia que eslá escrita: 


en el cielo con toda claridad. A pesar de ha- ' 
ber sido el elemento decisivo de la segunda 
guerra mundial, los americanos no supieror 
conservar la superioridad aérea adquirida; 
hoy—-por doloroso que sea reconocer esla rea- 
lidad—es forzoso admitir que no poseen. si- 
quiera una fuerza ofensiva capaz de atacar 
con éxito, ni tampoco una fuerza defensiva 
capaz de garantizar eficazmente la seguri- 
dad nacional,” 


Spaatz reclama también la atención para 
la Aviación civil, cuyo desarrollo no es indi- 
ferente a los aviadores militares, pues lle- 
gada la guerra sus aparatos dejan de trans- 
portar cargas comerciales para pasar a 
transportar armas y soldados. 


Hoy día es tal la forzosa interdependencia 
de los tres Ejércitos, que el poder militar 
de una nación no es eficaz si no se man- 
tiene la debida colaboración. Hasta tal punto 
considera ésta indispensable, que llega a de- 
cir: “En el estado presente de los adelantos 
técnicos es probable que una nación, tenien- 
do el monopolio de la energía atómica, pero 
sin la' adecuada armonía y potencia de los 
tres Ejércitos, sea fácil víctima de un fuer- 
te poder militar que no tenga ni una sola 
bomba atómica.” 


Insisle también en la imporlancia de man- 
tener el rendimiento de la industria aerondu- 
tica, cuya producción debe renóvarse conti- 
nuamente. "Los aviones deben ser desecha.- . 
dos a poco de conslruirlos. Aunque esto pue- 
da parecer un caro despilfarro, es preciso 
admitirlo como un signo de los tiempos, .pues 
el material aéreo “no puede acumularse por 
quedar rápidamente anticuado en esta época. 
de progreso técnico incesante”. 


Pero todo el dinero gastado en la produc- 
ción aeronáutica será inútil si los modelos 
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' encargados no responden a los últimos ade- 


lantos del momento. Ello exige créditos 
abundantes por la investigación aerondulica, 
en los que no se escatimen cicateramenle 
las cantidades asignadas, “no sea que Suce- 
da lo que.me decía un joven ingeniero Co- 
nocido mío: ¿Cómo quieren que desempe- 
ñemos satisfactoriamente nuestra misión en 
el campo de la investigación supersónica 
si nos conceden sóle créditos subsónicos?” 


Respecto a los aparatos embarcados a bor- 


«do de los portaviones, considera son nece- 


sarios y convenientes siempre que se trate 
de hacerles desempeñar misiones tácticas, 
no estratégicas. “Nunta me he opuesto a la 
existencia de la Aviación naval. Pero me 
opongo vehementemente a cualquier. plan 
que nos haga compartir con ella la. misión 
del hombardeo estralégico.” 


Echando una ojeada al futuro, predice 
que el aire será el principal campo de ba- 
talla. “Sin duda alguna la segunda guerra 
mundial hizo del mundo un teatro de ope- 
raciones y del hombre de ciencia en su la- 
boratorio un General... En la próxima gue- 
rra la muerte vendrá casi únicamente por el 
aire. La gran responsabilidad que pesa so- 
bre la Aviación de los Estados Unidos es 
evidente.” 


No sólo el aire será el principal campo de 
batalla, sino que es posible que sea el único, 
ya que la guerra se decidirá brevemente en 
él sin dar lugar ni tiempo a la intervención 
de los Ejércilos y las Marinas. “Otra gue- 
rra, por muy distante que esté en. el futuro, 
seguramente se decidirá por alguna forma 
de Poder Aéreo antes de que las fuerzas de 
superficie consigan ni siquiera establecer 


- contacto con el enemigo en batallas impor- 


tantes. Esta es la suprema lección militar 
de nuestro periodo en la historia.” 


Seremos atacados los primeros. —“La gue- 
rrúá empezará sin previo «aviso, como suce- 
dió en Pearl Harbour. Y empezará con un 
ataque contra Jos Estados Unidos, pues 
quién quiera destruir la paz es natural que 
primero trate de anular a Ja nación Más po- 
derosa para pei la-participación de sus 
fuerzas armadas.” 


“Si la tercera guerra mundial liene que 
llegar, Estados Unidos no tendrán dos años 
para prepararse, ni'siquiera dos meses para 
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organizar sus fuerzas. No tendrán práctica- 
mente ni un día, debido a la velocidad y ra-. 
dio de acción de los medios aéreos y a la 
potencia terrorífica de sus explosivos. La 
tercera guerra mundial yo la veo como una 
sorpresa; la primera, pero la única, puesto 
que si esta sorpresa se logra pillándonos 
desprevenidos, no podremos defendernos ni 


contraatacar.” 


En el mundo hay ocho grandes objelivos. 
Son “aquellas áreas industriales con sufi- 
ciente capacidad de producción para ser fac- 
tores importantes en una futura guerra”. Es- 
tas áreas corresponden a: 


— La parte NE. de los Estados Pardos: 

— Inglaterra. 

— Europa occidental. 

— Valle del Don, en Ucrania. 

— Zoná de Moscú. | 

— Urales. 

— Siberia central, alrededor de Irkutsk. 

— Japón. 

Para ir de una a otra de estas regiones, 
el trayecto más corto es, en muchos Casos, 
el que atraviesa el casquete polar, sólo -prac- 


ticable por el Poder aéreo y no por el te- 
rrestre o el naval. 


La guerra aérea atravesará el Ablico — Un 
futuro enemigo asiático o europeo encontra- 
rá más corto enviar sus bombarderos por 
encima del Océano Artico que por encimi 
del Pacífico o del Atlántico. Del mismo mo- 
do las acciones aéreas americanas sobrevo- 
larán las regiones árticas. “Para su seguri- 
dad, los Estados Unidos necesitan perento- 
riamente disponer de una pantalla radar en 
las tierras polares.” En la nueva estrategia, 
las regiones árticas están adquiriendo un va- 
lor inusitado, y “en el futuro, Alaska, Groen- 
landia y Labrador tendrán la importancia 
que ahora tienen Gibraltar, Suez o Panamá”. 


Si además de dirigirse contra los men-. 
cionados ocho grandes objetivos, la guerra 
se extendiera por otras regiones del globo, 
lo probable es que lo fuera también en la 
parte septentrional de su hemisferio norte, 
pues es allí donde se encuentra el resto, de 
las zonas de valor industrial menor, que pu- 


dieran atraer, en algún caso, a la guerra. *S1 


miramos un mapa, inmediatamente nos da- 
mos cuenta de que el hemisferio norte es 
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el que contiene a todos los grandes Estados 
industriales del mundo. Por debajo de los 30* 
de latitud Norte (excepto en China) no se en- 
cuentra una sola ciudad industrial verdade- 
ramente importante. El mencionado parale- 
lo pasa, en efecto, por California, Nueva Or- 
leáns, Agadir, Suez, Basora, el Norte de la 
India y Nankín. Todas las grandes poten- 
clas industriales eslán al norte de este para- 
lelo”. Entre ellás estallará la próxima gue- 
rra, y por el Polo pasará muchas veces el 
arco más corto que las une. 


En la guerra aérea el hombre sigue te- 
niendo un valor capital.—Coincide con Ar- 
nold al apreciar que, a pesar de los moder- 
nos progresos de las armas radiodirigidas, 
siempre serán precisas las pilotadas. 


Muchos se complacen en imaginarse que 
la futura guerra se librará “apretando el 
bolón” desde un refugio subterráneo para 
ordenar eléctricamente el. lanzamiento de 
grandes cantidades de proyectilés cohete ra- 
diodirigidos. Esta guerra de ingenios no pi- 
lotados podrá ser posible, pero no será la 
única; los proyectiles inanimados no susti- 
tuirán nunca de un modo total .a los avio- 
nes. “Tales proyectiles son algo que está 
muy bien y serán de gran valor unidos al 
aeroplano. Sin embargo sus cerebros mecá- 
nicos nunca podrán igualar a los de los va- 

lientes tripulantes de la cabina de un avión.” 


Su arrojo y determinación, y los recursos 


de su inteligencia les hará conducir su avión, ' 


sobreponiéndose a tódas las dificultades, 
hasta Megar a sus objetivos. “Durante la pa- 
sada guerra quedó demostrado que un ata- 
que aéreo desencadenado con brío y deter- 
minación jamás puede detenerse.” 


-. 


E RR 


Refiriéndose concretamente a una posible 
guerra entre Rusia y los Estados Unidos, 
Spaatz ha hecho diversas declaraciones, de 
las que hemos seleccionado los siguientes 
párrafos. | o 


Cómo harán la guerra los rusos. 
Q 
a) Su ataque aéreo inicial no será deci- 
sivo.—*Una futura guerra tratarán de ini- 
ciarla con una ofensiva de bombardeo es- 
tratégico, dirigida principalmente contra 
nuestras fábricas aeronáuticas y atómicas. 
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A fin de asegurar la destrucción de los ob- 
jetivos más importantes, comandos aero- 
(ransportados, especialmente entrenados en 
la demolición, serán arrojados en -paracaí- 
das. En suma, el enemigo se esforzará por 
desarmarnos en un ataque repentino, pre- 
lendiendo privarnos de la facultad de contra- 
atacar. Pero yo creo que un tal ataque no 
sería decisivo. La capacidad industrial de 
los Estados Unidos es demasiado conside- 
rable para poder ser destruída por un solo 
ataque. Para sacar venlaja de un ataque 
aéreo inicial, el enemigo debería ser capaz. 
de hacerlo seguir de un esfuerzo decisivo 
para obtener el dominio del áire encima de 
los Estados Unidos, lo que debe ser el fin 
de Inda estrategia aérea que se proponga la: 
conquista de nuestro país. Lo cual, a mi jui- 
cio, sobrepasará, por lo menos durante mu- 
chos años, las posibilidades: soviéticas.” 


b) Su ataque aéreo inicial si puede ser 
un grave perjuicio para nosotros.—*“Un ata- 
que fulgurante sí puede sernos una seria . 
contrariedad, disminuyendo nuestra capaci- 
dad para cumplir las gigantescas tareas de 
sostener a nuestros aliados ultramarinos, es- 
tublecer nuevas bases avanzadas y abaste- 
cer las ya existentes. En fin: este ataque 
aéreo, al. debilitar nuestra posibilidad de 
contraofensiva aérea, permitiría a los ejér-- 
citos rusus avanzar con poca resistencia por 
nuestra parte y aumentar así el espesor de 
la: zona protectora de espacio alrededor de. 
su país, ocupando al mismo tiempo bases 
más avanzadas.” 


Cc) Su estrategia de defensa aérea con- 


_fiará en cl espacio —“En el pasado Jos ru- 


SOS Se sirvieron de sus vastos territorios para. 
debilitar los ejércitos del invasor; su esira- 
tegia consistía en batirse en relirada, atraer 


al enemigo lo más lejos posible de sus lí- 


neas de abastecimiento y destruirlo después. 


- Aplicada al aire, esta estrategia les hará uti- 


lizar el espacio como un arma de defensa. 
contra una: fuerza aérea superior, asegurán- 
dose la posesión de aquellas regiones que 
en el perímetro soviético pudieran sernos de 
extraordinaria importancia para instalar allí 
nuestras bases aéreas avanzadas desde las, 
que emprender nuestra ofensiva de bombar- 
deo estratégico, Así, pues, su avance terres- 
tre tratará de hacer operar a nuestros avio- 
nes desde: bases muy lejanas, con la consi- 


¡ 


para entrenamiento. Después, armas moder-. 
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guiente disminución de nuestra carga de: 


bombas y el aumento de sus posibilidades 
de red de acecho, interceptación y A. A. A.” 


d) En resumen, ofensiva. de bombardeo 
estratégico y avance terrestre; luego, espe- 
rar desgaslarnos si prelendemos avanzar.— 
Spaatz manifiesta que lo probable es que 
los rusos emprendan primero una breve 
ofensiva aérea para atontar de momento a 
los norteamericanos, impidiéndoles conira- 
atacar con eficacia. Mientras tanto, opina 
«ue aprovecharán la ocasión para avanzar 
tTapidísimamentée por la Europa occidental, 
¡China y Oriente Medio, circunscribiendo a 
Rusia un gran anillo semicircular de de- 
fensa. | 


Cómo debemos prepararnos nosotros. 
a) Empecemos por armarnos conventen- 


iemente y hacernos respelar por nuestra 
fuerzsa.—“La primera guerra mun dial sobre- 


- vino debido principalmente a que no le mos- 
tramos al Káiser a tiempo el'poderío bélico 


«de los Estados Unidos, Gran Bretaña y Pran- 
cia. La segunda guerra mundial surgió por- 
¿que las democracias occidentales no mos- 
traron a tiempo al enemigo totalitario el po- 
tencial bélico a su disposición. No debemos 
incitar nuevamente a la agresión mediante 
muestras de debilidad. Indudablemente, esta 


:acción hace las guerras inevitables.” 


b) Armemos también a nuestros aliados. 
“Conviene que enviemos armas a la Euro- 
pa occidental. Primero, armas anticuadas, 


nas, lo cual hará que se mantengan “en 
forma” las industrias bélicas americanas. 
Cuando entre 1938 y 1941 se aceleró nues- 
tra producción, fueron los pedidos irance- 
'ses -e ingleses los que pusieron en marcha 
la maquinaria industrial, no los nuestros, 
«disminuyendo así -la desventaja en que nos 
encontrábamos cuando entramos en la se- 
gunda guerra mundial.” 


c) Nos son indispensables las siguientes 
reglas de seguridad: ds 


1* “Las rulas marítimas deben quedar 
libres. | 


2,2 El dominio del aire en la América del 


“ "Norte nos debe pertenecer. 


3.. Debemos poseer en alerta permanen- 
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le una fuerza aérea estratégica suficiente- 


mente potente para infligir al .agresor, en 
represalias inmediatas, si no un golpe mor- 
tal, por lo menos crítico.  » 


* 4% Debemos tener acceso a las bases ex- 
teriores desde las cuales podamos lanzar 
nuestras fuerzas aéreas en el combate deci- 
sivo para obtener la supremacía aérea.” 


d) Debemos defendernos atacando.—*De- 
bemos descartar la defensa aérea concebi- 
da y orientada a destruir los proyectiles ató- 
micos que lance el agresor; la única defen- 
sa verdadera es la ofensiva total, encami- 
nada al aplastamiento de toda la organiza- 
ción enemiga, contrurrestando su ofensiva 
—de manera incidental—en el desarrollo de 
la acción. La única manera de evitar la gue- 
rra es ganar la primera batalla de un modo 
instantáneo y definitivo. El momento crítico 
inicial y decisivo de toda guerra futura ha- 
brá de ser superado por la fuerza aérea con 
que contemos al comenzarla, ya que duran- 
te una guerra de horas, de días 0—Ccomo mu- 
cho—de semanas, no lendremos tiempo para 
ampliarla.” 


e) Nuestro objetivo es la industria rusa. 
La potencia industrial rusa se encuentra 


- desperdigada en zonas de enorme amplitud. 


A estos núcleos de tan gran valor militar 
no puede llegar ni el Ejército ni la Marina. 
El Ejército no se atreverá a meterse en la 
ilimitada estepa rusa para repetir las suer- 
tes de Napoleón y de Hitler. La Marina no 
tiene nada que hacer contra Rusia, porque 
ésta no necesita depender de comunicac'o- 
nes marítimas. Sólo la Aviación puede ata- 
car eficazmente los objetivos vitales de 


Rusia. 


A Ho 


Como puede apreciarse, todo el empeño 
de Spaatz en los días fáciles de la postgue- 
rra ha sido: primero, despertar al pueblo 
americano de su optimista pacifismo, ha- 
“ciéndole ver que el único modo de poder 
disfrutar de la tranquilidad y despreocupa- 
ción que tanto desea €s resguardándolas 
tras una poderosa fuerza aéfea, moderna y 
eficaz, pronta a actuar desde el primer ins- 
tante; segundo, demostrarle que en una po-, 
sible guerra contra Rusia será precisamen- 
te esta fuerza aérea la que mejor podrá com- 
batir al futuro enemigo. 
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VANDENBERG 


Una de las misiones que le tocó desem- 
peñar durante la guerra fué hacerle el ar- 
tículo, ante los rusos, al bombardeo estralé- 
gico contra Alemania. Era a fines de 1943. 
Los rusos llevaban más de un año recla- 
mando ansiosamente la creación de un se- 
gundo frente en Europa que, distrayendo 
efectivos alemanes, disminuyera la resisten- 
cia que éstos les venían oponiendo y facili- 
tara el avance de los ejércitos soviéticos has- 
ta expulsar más alía de las fronteras al in- 
vasor. 


La petición rusa era insistentemente re- 


novada; no quedó 
satisfecha ni con 
el desembarco' de 
Argel, ni con los 
*raids” de los 
“commandos”, ni 
con .la campaña 
de bombardeo aé- 
Teo contra la re- 
taguardia de Ale- 
mania, acciones 
todas que no cabe 
duda suscitaron la 
extracción de re- 
servas alemanas 
del frente oriental 
para enviarlas a. 
Túnez, a la mu- 


ralla del Atlántico y al interior mismo del: 


Reich. | 

Para tratar de convencer de esto a los ru- 
sos se les mandaron diversos emisarios, uno 
de ellos el General Vandenberg. Llenó sus 
maletas de planos, folografías y dalos relu- 
tivos a los bombardeos sobre Alemania y 


marchó a Moscú para exhibir allí todos es- .. 


tos documentos y demostrar que-la campa- 
ña que se sostenía en los cielos alemanes 


ya constituía de por sí un eficaciísimo se-: 


gundo frente. Allí. intentó persuadir a los 
rusos de cuán enormes eran los daños que 
dicho bombardeo causaba a la economía bé- 


lica alemana y de rómo obligaba al enemi- 
go a consagrar grandes efectivos, tanto de 
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personal cemo de cuza y de artillería añti-. 
aérea, a la defensa de la metrópoli; efecti- 
vos que de alro modo hubieran sido emplea- 

dos en «1 irenle oriental. | 


Pero los rusos no se dejaron persuadir. 
Seguían en sus trece, exigierdo Ja pronta 
apertura, por los.anglosajones, de un fren- 
te terrestre en la Europa occidental. Por fin 
éste se estableció en las tierras de Norman- 
día, empleando un jujosa despliegue de me- 
dios de todas clases, entre los que figuraba 
la 9." Fuerza Aérea Táctica, cuvo mando, « 
partir de agoslo de 1944, se 1lió a Vanden- 
berg. Esta Unidad 
estaba encargada 
de apoyar al gru- 
po de ejércitos del 
general Brandley. 


Como ya se ha 
indicado antes, en 
1948 Vandenberg. 
fué ascendido a la 
jefatura de la 
Aviación america- 
na, en época pre- 
cisamente en que 
Bradley había pa- 
sado a mandar el 
Ejército, relevan- 
do a Eisenhower. 

de 

La guerra de nervios que ha surgido. en- 
tre rusos y anglosajones al poco tiempo de 


resultar vencedores de la segunda gúerra 
mundial ha hecho que ambos bandos se 


preparen anle la eventualidad de una pró- 


xima ruptura de hostilidades entre sí. Y ya 
es de suponer que Vandenberg opine que, 
ante todo, Norteamérica debe preocuparse 
por establecer su potencial militar sobre lu 
base de una poderosa aviación. “En segun- 
do lugar, y una vez aclarado quién es nues- 


tro posible enemigo, debemos decidir qué 
bases aéreas avanzadas serán necesarias 


para la acción que haya de contenerle.” 


Atinadas son sus observaciones acerca de 
la imposibilidad de una defensa aérea ab- 


Ed 
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soluta, tratando de evitar que en una futura 
guerra el pueblo americano pudiera llamar- 
se a engaño al comprobar que, pese a po- 
seer la mejor Fuerza Aérea del mundo, no 
por eso su patria dejaba de verse libre to- 
talmente del ataque de los bombarderos ene- 
migos. “La rotunda y dura experiencia de 
la pasada guerra nos ha demostrado de ma- 
- nera concluyente que jamás fracasó un ata- 
que de bombardeo montado con efectivos 
suficientes por los americanos, los ingleses 
o-los alemanes, por muy intenso que fuera 
el esfuerzo defensivo. La ofensiva tiene 
siempre una ventaja aplastante en la gue- 
rra aérea, y no hay perspectivas de que este 
_ hecho vaya a modificarse en un futuro pre- 
visible.” 

“En la Era Atómica, más que nunca, una 
fuerte ofensiva es la mejor. defensa. Una 
proporción de bajas de un 30 por 100 en 
sus aviones jamás disuadiría a los soviets 
del propósito de alacarnos, y desde luego, 
las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos 
no se hacen semejante ilusión. La enorme 
destrucción que produciría una sola bomba 
atómica compensaría mil veces a los agre- 
sores rojos de la pérdida de 30 o de 100 in- 
cluso de los aviones y tripulantes. No hay 
un sólo estadista o dirigente democrático 
conocedor de los hechos que no haya reco- 
nocido públisamente que sólo hay una cosa 
que pueda disuadir a los comunistas en el 
intento de una agresión: la seguridad de 
que podríamos contestar rápidamente con 
una represalia que les ocasionara una des- 
trucción mucho mayor que la que ellos nos 
hubieran de infligir.” 


“Está muy generalizada la peligrosa ilu- 
sión de creer que unas pantallas de radar 


y unos complicados dispositivos electrónicos - 


pueden garantizarnos, sin más, una impe- 
netrable defensa aérea contra el bombardeo. 
Supongamos que nos fuera posible llevar a 
la práctica un proyecto de fortificación jun- 
to al cual la Gran Muralla de China fuera 
algo así como los montoncillos de arena que 


los niños hacen en la playa; supongamos 


que pudiéramos levantar una barrera de 
acero de ocho.kilómetros de altura alrede- 
dor de todo el perímetro de 30.000 kilóme- 
tros de los Estados Unidos. Supongamos que 
- en lo alto de esta barrera gigantesca insta- 
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_láramos una línea ininterrumpida de pan- 


tallas de radar; que rodeáramos nuestras 
ciudades con cañones antiaéreos automáti- 
cos y las dotáramos de. un sistema perfecto 
e infalible de alarma aérea para distiiguir 
desde gran distancia los aviones amigos y 
enemigos que se aproximaran a nuestras 
costas y fronteras en cualquier momento del 
día o de la noche. Podríamos mantener una, 
sombrilla permanente de aviones de inter- 
ceptación sobre el país entero... Pues bien: 
con todo eso no conseguliríamos impedir que 
un enemigo decidido a hacerlo nos atacara. 
con grandes medios.” 


“Me gustaría poder decir al pueblo ame- 
ricano (que está inmune al ataque desde el . 
aire; no puedo decírselo; pero me queda un 
consuelo. Prometo a los americanos la me- 
jor defensa aérea que ninguna ProIación 


“civil haya tenido jamás.” 


* 


Refiriéndose a la guerra aeroterrestre, ad- 
vierte que “en realidad los dividendos más 
importantes de las Fuerzas Aéreas para la 


batalla terrestre son los logrados en bata- 


Mas aéreas ganadas .fuera de la vista de su 
principal beneficiario: el soldado de tierra. 
No hay ningún principio de la guerra aérea 
más difícil de asimilar que éste.” 


“Los que no aprecian el verdadero valor 
de la Fuerza Aérea creen que se les está 
prestando un buen apoyo aéreo cuando ven 
que un aeroplano hace volar un mortero, 
un tanque O una ametralladora que se en- 
cuentra directamente enfrente de ellos. Esta 
es, precisamente, la ayuda más ineficaz que 
puede prestar un aeroplano. Lo que hace 
falta es inutilizar las armas y las tropas 
enemigas antes de que se sitúen en posi- 
ción desde la que poder hacernos daño.” 


“La misma bomba que destruye un mor- 
tero en el campo de batalla puede destruir 


«un convoy de diez morteros a 80 kilómetros 


a retaguardia del frente. Pero 800 kilóme- 
tros más atrás aún, esa misma bomba pue- 
de volar una locomotora o un puente, evi- 
tando con ello la llegada de cien morteros 
a la zona de combate.” 


Respecto a la guerra aeronaval, fué pre- 
cisamente durante el mando de Vandenberg 
cuando más se enconaron las discrepancias 
entre la Aviación y la Marina, oponiéndose 
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resueltamente la primera a la construcción 
de gran portaviones “Forrestal” (primera- 
mente se” pensó en- llamarle “United Sta- 
les”), de 65.000 toneladas, dedicado a las mi- 
siohes de bombardeo estratégico, fundando 
su Oposición en que estas misiones debían 
corresponder exclusivamente a la U. $. A. F. 
En el apoyo táctico a las escuadras sí es 
preciso el portaviones, único medio de ase- 
Surar que la intervención aérea sea pronta 
y oportuna; cualidades que en cambio no 
son necesarias en el bombardeo estratégico, 
el cual resulta más cómodo y barato reali- 
zado por aviones con base en tierra. 


Admitiendo al portaviones como eje de las 


escuadras, opina Vandenberg, sin embargo,. 


que en el próximo confliclo armado no será 
lan necesario como en el pasado. “Cualquier 
guerra que tengamos en el futuro será di- 


ferente, sin duda, a la guerra contra el Ja-. 
más bien - 


pón en el Pacífico. Se parecerá 
a la guerra llevada a cabo contra Alemania, 
a pesar de algunas diferencias. Existirá el 
mismo problema de acabar con los subma- 
riños. Y parece probable que los submari- 
nos enemigos sean muchos más y con una 
capacidad de rendimiento mayor que los de 


la última guerra. Existirá el mismo proble- ' 


ma de proteger las lineas de aprovisiona- 
miento en el Océano Atlántico, aunque la 


amenaza a nuestros barcos vendrá más bien: 


por los submarinos, puesto que el enemigo 
potencial no posee unidades de superficie de 
la cláse del “Bismarck” y del. “Tirpitz”. 
Puede que se hagan, y puede que no, des- 
embarcos anfibios; pero si se hacen serán 


como el realizado en el Norte de Africa y. 


como el de Normandía, y no como los de 
las islas del Pacífico. ES 


“Finalmente, el núcleo industrial del ene- 
migo potencial no se encuentra en ninguna 
playa, ni en ninguna isla, sino muy dentro 
de la masa terrestre eurasiana. A este tipo 
de guerra es al que tenemos que adaptar 
todas nuestras fuerzas.” 


E xo 


Pero la capacidad combativa de los rusos. 


no está sólo en las armas militares. Ade- 
más manejan el arma política del comunis- 
mo, peligrosa aranía columna, desplegada 
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estratégicamente en las retaguardias de to- 
dos los países del mundo. Por eso la doble 
amenaza rusa hay que' combatirla con me- 
didas tanto militares como políticas.” 


“Para combatir politicamente al comunis- 
mo hay que hacerlo deteniéndolo primero 


- y contrarrestándolo después con un credo 


político adecuado.” “Por lo que veo, la cau- 


sá fundamental de la falta de seguridad 


existente en todas las partes del mundo es 


"la pugna entre dos modos distintos de vivir. 


Una filosofía de gobierno total que abarca 
toda la economía estatal y toda la sociedad, 
que hace mofa de la dignidad e importan- 
cia del ser humano -y que clama por echar 
abajo la democracia, da clara señal de an 


“rer dominar el mundo.” 


Ante lodo hay que parar la, oentiva po- 
lítica del comunismo. “Esta filosofía que se 
opone a nósotros es agobiante y se extien- 
de como una epidemia; debemos cortarla 
en frio, antes de que male a nuestros ami- 


gos. Por consiguiente, nuestra tarea inme- 


diata tiene que ser evilar que los gérmenes 
se extiendan por medio de una profilaxis 
internacional.” 


Después de detener, contraatacar. “El 
arma más apropiada contra una “filosofía 
contraria es una filosofía mejor. Pero es po- 
sible que ello no sea suficiente. Tiene que ir 
respaldada por una fuerza: fuerza moral y 
fuerza material. Se pueden combatir las 
ideas con ideas mejores; pero si contra nos- 
otros emplean las ideas más la fuerza, el 
único medio de resistirlas.es mediante la 
aplicación de unas ideas más fuertes y una 
fuerza más potente.” 


de a 


« Norteamérica ha salido de la última gue- 
rra quedando la dueña del orbe. La Avia-.' 
ción tiene ahora, indisculiblemente, el celro 
de las fuerzas militares. Con razón puede 
decirse que el jefe de la Aviación america- 
na es, por su nacionalidad y por su cargo, 
uno de los personajes más importantes del 
mundo actual, ya que en sus manos está, 
creciendo rápidamente en fuerza y eficien- 
cia, el elemento seguramente decisivo para 


evitar con su amenaza la guerra, o para 


ganarla: caso ¿le que llegara a estallar. 
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» 


La Guerra de Corea y los principios de Seversky 


(Conflicto local y conflagración total) 


Lo que en determinados momentos o épo- 
cas pudo ser fantasía de imposible reali- 
zación práctica, con el transcurso del tiem- 
po y la modificación de las circunstancias 
mundiales, así como los progresos mecá- 
nicos, puede llegar a ser no sólo una reali- 
dad factible y conveniente en la paz, sino 


la única posibilidad de acierto y vicloria : 


: en caso de guerra. 


Cuántas de las imaginarias proezas Cler-. 


lificas que de muchachos nos hicieron so- 
ñar al leerlas en las novelas de Julio Ver- 
ne, han sido no ya realizadas sino supera- 
das con mucho. “La vuelta al mundo en 
ochenta días” sería hoy un viaje en carre- 
ta, después del vuelo circular del “Lucky 
Lady”. “Ocho semanas en globo” serían 
uria lata espantosa en comparación con los 
larguísimos recorridos que en pocas horas 
puede hacer un B-36. Las proezas subma- 
rinas del “Nautilus” han quedado para ad- 
mirar a los chicos de hoy día—si es que las 
leen—más por lo arcaicas que por lo futu- 
ristas. Y hasta “El viaje a la Luna”, en aque- 
lla molestísima bala de cañón, puede que 
sea realizado antes de que pase mucho tiem- 
po, confortablemente instalados en los “sle- 
epings” de un “proyectil cohete” de -la 
Trans - Interplanetariem - Company, S. A.; 
para cuyos viajes ya hay apuntados mu- 
chos viajeros en diversas sociedades. 


Respecto a esto de los viajes interplane- 
larios lo único que se nos ocurre comentar 
es: “¿para qué?” Pero es posible que esla 
pregunta sea únicamente un signo de prin- 
cipio de vejez, y que los jóvenes piensen 
de muy otro modo y tengan razón. 


Lo cierto es que, cualquiera que en otros 
tiempos hubiese sostenido su real. posibi- 


Por A. R. U. 


lidad habría sido apartado a un lado como 
un pobre lunático inofensivo; y quien hu- 
biera intentado forzar a sus gobiernos u 
realizarlo, habría sido puesto a buen recaudo 
como loco peligroso o molesto. 


Todo esto demuestra que importa mucho 
más el coincidir con la conveniencia mer- 
canbil y económica del momento en curso 
y no violentar demasiado la evolución mental 
de las generaciones que aún tengan las pre- 
rrogativas del Gobierno y del Mando, que 
no el hecho de ser mecánicamente posible 
y tener plená razón de realidad, lo que se 
sostiene y se lrata de imponer en el ánimo 
de los demás, sobre todo si va contra la cos- 
tumbre y contra la conveniencia de fuertes 
intereses privados. 


Los principios que preconizaba Douhel 
crearon gran resistencia y hostilidad en el 
momento en que los dió a conocer, no obs- 
lante que (consciente de su revulsivo) pre- 
firió no lanzarlos en primera instancia en 
loda su total crudeza y alcance. Sin embar- 
go, con el tiempo y salvo .excepcionales ex- 


_tremos, que adelantos mecánicos han supe- 


rado y obligado a variar, no son ya en abso- 
luto revolucionarios, sino que constituyen la 
osamenta o armazón de la actual Doctrin:u 
Aérea. 


Son, en cambio, en este momento, los nue- 
vos principios que lanza Alejandro P. Se- 
versky los que ocupan el lugar de forcejeo 
que antes tuvieron los de Douhet, y no por- 
que éstos de ahora sean relativamente más 
subversivos o menos posibles en el tiempo, 
sino por la misma razón o motivo de siem- 
pre; por adelantarse a la mentalidad stan- 
dar, y quizá un poco a las posibilidades me- 
cánicas del momento, o por tratar de esti- 
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rarlas angustiosamente al límite máximo. 
¿Y por qué no decirlo?, por lesionar intere- 
ses de ciertas comunidades o sectores, igual 
que ocurrió cuando la aparición del vapor, 
que tuvo que esperar a que evolucionasen 


lentamente los medios de navegación para ' 


no lesionar ni arruinar a los armadores de 
la navegación mercante a la vela, que tanta 
resistencia presentaron. 


Podríamos hacer una imagen comparali- 
va con lo que venimos diciendo, si conside- 
ramos que, en una orquesta algún músico 
no tocase del todo bien, pero lo hiciese a 
compás de la batuta del director, perdién- 
dose sus defectos en el conjunto armónico, 
mientras que otro músico que tocase con 
toda perfección fuera desacorde con la' clave 
en que suenan los demás instrumentos y 
adelantándose mucho a los compases de la 
batuta, creando confusión y estridencia. 


Cuanto sostuvo Douhet era verdad, pero 
no era posible realizarlo rápidamente sin 
crear un salto en el vacío que interrumpía 
bruscamente la evolución mental y econó- 
mica, la cual, en la paz, tiene que ir va- 
riando paulatinamente para no dañar grá- 
vemente el equilibrio mismo nacional. 


Ahora Seversky quiere también que se dé 
un salio en el vacio, con muchos de sus ex- 
lremislas principios nuevos; no por ello qui- 
zá menos ciertos, y prácticamente posibles 
en un futuro no lejano. Incluso se impon- 
drían violentamente “si los sancionase las 
exigencias y realidades de una guerra total 
(muy diferente de la guerra de Corea), que 
rompiese el ritmo. acompasadamente evolu- 
tivo de la paz para sustituirlo por el vértigo 
de la guerra, que no puede ni permite es- 
perar. | 


No es momento de volver a hacer una ex- 
posición ni una crítica de los principios de 
Douhet, 
los adelantos mecánicos de las naves, por 
los armamentos aéreos -y por los medios y 
métodos de ayuda y protección del vuelo. Con 
la marcha forzada de la segunda gran gue- 
rra fueron impuestos, ensayados, digeridos 
y plenamente aceptados o dejados atrás, 


- como pasados de moda, en aquello que no 


llegó a encontrar el momento oportuno de 
su aplicación práctica. 


En cambio, sí es ocasión de examinar con 
atención objetiva y crítica desapasionada 
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pues han sido hecho posible por' 
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lo que pudiéramos llamar el actual momen- 
to Severshky, diferenciando en cuanto él ex- 
pone y pretende imponer, aquello que es de 
posible aplicación inmediata (aun sin que es- 
talle una nueva guerra), de aquello otro que 
sólo la guerra misma podría imponer, sal- 
tándose muchos de los eslabones intermedios 


por los que necesariamente hay que pasar 


en la más Jenta evolución del progreso en 
tiempos de paz (incluso aunque se trate, 
como la que padecemos, de una “paz arma- 
da”). 


No es posible, en el corto éspacio de un 
artículo, y sin molestar la atención del lec- 
tor, exponer una crítica completa de la últi- 
ma obra de Seversky (“El Poder Aéreo”), 
en la que bastante violentamente expone sus 
nuevos principios, ni es nuestro propósito ha- 
cer su análisis detallado; nos parece más in- 
dicado y suficiente enumerar los títulos de 
sus capítulos, presentar sus tres tesis fun- 
damentales e insertar a continuación algu- 
nos párrafos del prólogo de dicha obra, ya 
que en él resalla el espíritu extremista de sus 
proposiciones. : 


Por otra parte, hace en este prólogo con- 
sideraciones acertadisimas sobre las conse- 
cuencias erróneas (más o menos desintere- 
sadas) que se han venido sacando de la gue- 
rra de Corea, con tendencia a aplicarlas .a 
un posible futuro conflicto total con Rusia 
y sus satélites, que en nada habría de pare- 
cerse al conflicto localizado y en tono me- 
nor de la península asiática. 


La lección de Corea. (Extracto del prólo- 
go de la obra de A. P. Aaa “El Poder 
Aéreo”.) 


”Por razones UBMAS la conducción de una 
batalla localizada en un pequeño país, de 
escaso desarrollo industrial, ninguna rela- 
ción puede guardar con una guerra tolal de 
dimensiones mundiales. 


“La lucha en Corea, lo único que realmen- 
te hace, es ratificar en términos rotundos la 
apremiante exigencia de imprimir otros 
rumbos a nuestra Doctrina estratégica, si es 
que no queremos comprometer en forma 


irrevocable nuestros recursos y el potencial 


humano de la nación en un concepto estra- 


1.001 


REVISTA DE AERONAUTICA 


tégico que nos llevaría al desastre por el 
desgaste y la insolvencia económica. 


”Si hasta ahora hemos estado en condicio- 
nes de librar en aquella península asiática 
una lucha al viejo estilo de las guerras de 
-superficie, se debe exclusivamente a la no 
intervención total del Soviet en aquel con- 
flicto. 


V 


"Gracias a ello, nuestras bases en el Ja- 
pón operan hasta el presente con entera li- 
bertad de acción; nuestras fuerzas navales 
de apoyo navegan sin los obstáculos repre- 
sentados por sumergibles enemigos O por 
una fuerte “acción aérea, y nuestros por- 
taviones pueden operar en las aguas conti- 
guas al territorio donde se derrolla la lucha 
armada, aunque en la pasada guerra se vie- 
ron impedidos de aproximarse al litoral 
europeo o al japonés hasta después que las 
- Fuerzas” Aéreas del adversario quedaron 
prácticamente liquidadas. 


”En una guerra de verdad contra la Unión 
Soviética, la situación sería completamente 
distinta al conflicto coreano. 


"Cualquier base instalada en un continen- 
te hostil, tal ocurre cón Corea—accesible a 
las fuerzas de tierra comunistas, y expuestas 
a ataques de la Aviación rusa—, se tornaría 
indefendible desde el comienzo. Nos encon- 
traríamos entonces en idéntica situación que 
la de un país europeo en guerra con los Esta- 
dos Unidos que se propusiera, pongamos por 
caso, poner pie en Florida, península de 
superficie y configuración geográfica más 
o menos similar a la de Corea. 


"Por consiguiente, incurren en_un graví- 
simo error de apreciación quienes se prec1- 
pitan a dedu:ir conclusiones estratégicas de 
lo que está ocurriendo en Corea, como si 
una lercera guerra mundi! no fuera a ser 
sino un episodio coreano es a todo el 
contineniz de Eurasia. 


”En el transcurso de los dos años que mu 
llevó” escribir este libro no he dejado de 
hacer públicos mis temores de que una gue- 
rra global podría iniciarse con una batalla 
empeñada en la periferia de la U. R. $. 5. y 
la de sus satélites, cuya batalla la confun- 
diríamos con una “guerra de verdad”. 


"Corea no viene sino a confirmar mis te- 
mores, como típico ejemplo de ese género 
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de acciones de guerra. Los compromisos de 
orden político y la efervescencia popular se 
han impuesto a los razonamientos de carác- 


ter militar. : 


"Ciertos observadores, que creen ver en el 
episodio de Corea algo asi como un anli- 
_cipo de lo que será la guerra del porvenir, 
se dejan llevar por un ofuscamiento, trá- 
gico a mi entender. En particular, incurren 
en profundos errores de apreciación al afir- 
mar que lo ocurrido en Corea viene a re- 
batir la tesis sustentadora del Poder Aéren. 
Olvidan que si Corea fuera una gran polen- 
cia industrializada como la U. R. $. S., úna 
batalla por el dominio del aire hubiese cons- 
ltituído inevitablemente la primera fase del 
drama; ninguna acción de superficie habría 
podido ser decisiva sin antes haberse libra- 
do esa batalla suprema, cuya suerte hubiera 
decidido la del conflicto en general. 


"Pero en Corea nuestro dominio: del es- 
pacio, sin oposición enemiga, no podía en 
fórma alguna resultar decisivo; nos vimos 


obligados a emplear la Fuerza Aérea Esbra- 


tégica en misiones tácticas, en cuyo cum- 
plimiento aquélla resulta siempre ineficaz 
- y costosa. 


"La Aviación Táctica, debe recordarse, nu 
constituye sino un arma auxiliar de las fuer- 
zas de tierra, una especie de artillería de 
mayor alcance. Pero una artillería de nada 
sirve sin fuerzas. de superficie para cuya 
acción los cañones abren camino. Por tan- 
to, la Aviación Táctica carece de sentido sin 


- efectivos terrestres destinados a explotar el 


éxito. En Corea una Aviación de dichas cá- 
racterísticas sólo puede servir para poner 
fuera de acción a hombres y materiales a 
un ritmo superior a aquel con que ellos son 
arrojados por el enemigo al campo de ba- 
talla: en tanto, se dejan intactas las enor- 


' mes reservas de potencialidad bélica de que 


dispone el adversario. 


"Día llegará en que también la Aviación 
Táctica se encuentre en condiciones de ope- 
rar sobre montañas, chimeneas y arboledas, 
sin visibilidad, utilizando instrumentos que 
le permitan levantar el vuelo a ciegas y lo- 
calizar y alcánzar sus blancos con suficien- ” 
te precisión, cualesquiera que sean las con- 
diciones atmosféricas. Mas hoy por hoy no 
sucede así; las operaciones de una Aviación 
Táctica se rigen, en su mayor parte, por 
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procedimientos visuales, y, por consiguien- 
te, vintulados a la topografía del terreno, 
a la lluvia, las nieblas y las condiciones de 
visibilidad. Hay épocas del año en que estos 
factores influyen considerablemente sobre 
nuestras operaciones, y en ellas el enemigo 
puede hacer valer su superioridad de super- 
ficie, sin oposición al£una por parte de la 
Fuerza Aérea Táctica contraria. 


”De suma importancia es comprender que 
el Poder Aéreo estratégico, esto es, el ele- 
- mento moderno y decisivo, no entra en la 
ecuación coreana. Esta fuerza no está he- 
cha para librar luchas de superficie en paí- 


ses pequeños y atrasados. Las fuentes de : 


origen de la potencialidad bélica norcorea- 
na se hallan en Manchuria y en Rusia. Por 
razones conocidas nos vemos obligados a en- 
frentarnos con los efectos, en vez de hacer- 
to con las causas. 


”El dominio del aire sería decisivo si tu- 
viéramos acceso a los órganos vitales de la 
potencialidad enemiga. No resulta, pues, ad- 
misible en estas otras circunstancias basar- 


se sobre lo que ocurre en Corea actualmen- ' 


te, para abrir un juicio acerca del empleo del 
Poder Aéreo en el caso bien diferente de una 
guerra intercontinental rusoamericana. 


"Lo trágico reside en habernos empeñado 
en acciones preliminares del expresado gé- 
nero, al querer sostener posiciones insoste- 


nibles de ultramar, como consecuencia de: 


. cOMPpromisos políticos desvinculados de las 
realidades geográficas y de nuestras limita- 
ciones en potencial humano y recursos. 


"Quienes interpretan mal.lás enseñanzas 
de la guerra de Corea se hallan empeñados 
ya en conseguir que los Estados Unidos en: 
caucen poco menos que la totalidad de su 
capacidad bélica en organizar una fuerza de 
superficie, a modo de un esfuerzo—irremi- 
siblemente fatal —por contrarrestar el poten- 
cial humano de los comunistas. Sin propo- 
nérselo, le están haciendo el juego a Moscú. 


”En una lucha como esa nos veríamos 
forzados desde un principio a fraccionar 
nuestra potencialidad en tres parcelas, al 


tratar de contar, a un mismo tiempo, con 


poderosas fuerzas de tierra, mar y aire. 
Mientras que Rusia, sin tener que depen- 


der de vías marílimas (por luchar en una: 


masa continental que se basta a sí propia), 


wm 
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sólo se vería obligada a parcelar su capaci- 
dad bélica en dos: 
abrumadora superioridad del soviet en po- 
tencial humano, para la batalla y para la 
producción, esa sola ventaja de su parte has- 
taría para llevarnos a una derrota inevitable. 


"Por fortuna, existe una alternativa de 
acción. Es la que el autor expone «en aque- 
llas páginas. Si.se sabe analizar a fondo el 
episodio de Corea, nos revelará los riesgos 


"de confiar nuestra defensa nacional de los 


Estados Unidos a una doctrina estratégica 
de superficie. En ese caso, la primera agre- 
sión militar del Kremlin habría resultado en 
extremo prematura, pues con ello se nos ha- 
brían abierto los ojos para comprender la 
absoluta esterilidad de hacer la guerra con- 
forme a los antiguos cánones en la mulerra. 


"Nuestra catástrofe inicial del Pacífico, to- 
davía fresca en la memoria de todos, llegó 


-42 producirse en razón de haberse adoplado 


una doctrina estratégica desacertada y em- 
pantanada en las'ciénagas de la, primera 
guerra mundial. Nos encontramos hoy en la 
misma Situación. Nuestra actual doctrina es- 
tratégica también se halla empantanada en 


los mMArasmos de la segunda guerra mun- 
dial. 


"Debemos replegarnos a posiciones com- 
patibles con la realidad estratégica de' la 


hora actual. 


”Una vez que nos hayamos resuelto a 
adoptar una nueva doctrina estratégica, me- 
diante un Poder Aéreo invencible, sin rodeos 
ni limitaciones, animados del firme propó- 
sito de emplear todos nuestros recursos para 
llevarla a la práctica, estaremos en condi- 
ciones de prevenir la agotadora serie de 

“episodios coreanos” que amenazan con ab- 
sorber nuestra potencialidad bélica y devo- 
rar nuestra juventud. Sólo entonces habre- 


mos puesto a Moscú frente a frente con la 


amenaza de una reacción que, de ser nece- 


sario, podrá ser llevada hasta los límites de 
una victoria total y definitiva.” 


* *x ox 


Como dijimos, hemos presentado algunos 
párrafos del prólogo de “El Poder Aéreo” 
Añadamos a él la relación de los títulos de 


1.003 : 


tierra y aire. Dada la 


REVISTA DE AERONAUTICA Y 


algunos de sus capítulos: “Crisis en la de- 
fensa nacional”, “La paz por el Poder Aé- 
reo”, “Nuestra linea Maginot”, “Las bases 
de ultramar son insostenibles”, “El mito de 
los portaviones”, “Histerismo atómico y sen- 
tido común”, “La posición estralégica de los 
. Estados Unidos”, “La guerra de los hemis- 
ferios”. 


Tendremos con esto suficientes datos para 


darnos Cuenta del estilo y alcance de esta: 


obra y de lo revolucionario de los princi- 
pios que defiende el autor. 


Coincidimos con él en casi lodo lo: que 
dice de la guerra de Corea, y de los errores 
tan peligrosos en que podría caerse al sacar 
de allí consecuencias en contra del Poder 
Aéreo y en contra de la importancia de la 
Aviación Estratégica, para otra guerra mun- 
dial con fuerte enemigo aéreo, al emplear 
esta Aviación contra una nación o conjun- 
to de naciones muy vulnerables al bombar- 
deo por hallarse muy industrializadas. 


Pero creemos que no ha sido una craso 
error el hacer frente en Corea a las desme- 
didas aspiraciones imperialistas del comu- 
nismo rusoasiático, tanto para darle un to- 
que de “alto”, que ya estaba haciéndole fal- 
ta, como asimismo porque aun a costa de 
mucho dolor y sacrificios no hay que olvi- 
dar que ha servido también para poder darle 
al pueblo americano (y a otros pueblos euro- 
peos) un rápido “viraje en la vertical” con- 
tra el antiguo aliado ruso, qué de otro modo 
hubiera exigido mucho más tiempo, y por- 
que aquel aviso de Corea ha hecho despertar 
de su letargo al espíritu de conservación y 
defensa de Europa occidental, no obstante 
el “lastre” que presentan ciertos Goblerngs, 
primos hermanos del comunismo, que usu- 
fructúan el Poder en varias naciones, los 
cuales Gobiernos, por temor a un importan- 
te sector comunista o comunistoide de sus 
propios pueblos, tienen encendida una vela 
a Dios y otra al diablo. 


Es natural que no podamos tampoco coin- 


cidir totalmente con las doctrinas que Se-. 


versky defiende, porque estamos en Lkuro- 
pa y no en América; porque la retirada de 
las bases avanzadas, como él propone, y la 
guerra aérea a gran distancia, desde aquel 
continente americano contra Rusia, implica 


- Número 133-Diciembre 1951 
la invasión de la Europa occidental y su co- 
munización; entiéndase la sovietización del 
continente y el exterminio de toda espiri- 
tualidad cristiana y de toda idea social dis- 
tinta al comunismo marxista. Lo que luego 
Pudiera recuperarse, en el caso de una libe- 
ración por victoria agrea, serían las ruinas 
materiales y morales de lo que constituye 
nuestra propia vida y nuestra propia razón 
de existir. No puede convencernos ninguna 
teoría de contenido aislacionista. 


Por otro lado, nos quedamos, al menos por 
ahora, a mitad de camino en ciertos puntos 


relacionados con la desaparición del Poder 


Naval y la total inulilidad de los portavio- 
nes. Puede que llegue el día en que eso sea 
totalmente cierto; pero por ahora, y dados 
los radios prácticos de acción aérea, en com- 
binación con las cargas de agresivos y con 
el número de servicios que se pueden hacer 
en un tiempo dado y con un número deter- 
minado de aviones, la distancia al objetivo, 
y, por tanto, las “bases aéreas avanzadas” 
(terrestres y flotantes) tienen que seguir 
contando como algo muy conveniente y uli- 
lísimas, siempre que (en contra de lo que 
Seversky dice) puedan defenderse, abaste- 
cerse y conservarse. Ligado a esto va la su- 
pervivencia del Poder Naval, que según Se- 
versky ya no cuenta para nada, 


3 


En ciertos momentos, al leer esta obra, 


hemos llegado.a pensar si, al revés de lo 


que le ocurría a Douhet (que temió ex- 
poner en todo su alcance sus teorías por no 
hacerlas demasiado .inaceplables), Seversky 
exagere a sabiendas y a propio intento sus 
teorías y propósitos para, contando con, la 
rebaja, no quedarse corto en lo que realmen- 
te se propone lograr; pero que quizá él mis- 
mo reconozca en el fondo que son algunos 
de sus puntos práctica y económicamente 
imposibles de aplicar, sin la gran ayuda que 
las exigencias de la guerra significan des- 
pués de haber estallado. 

En plena guerra sabemos que todos los 
saltos bruscos del progreso están justifica- 
dos, y que todas las exigencias son posibles, 
aun en contra de la economía y de los inte- 
reses sectoriales. 


La tesis sustentada en su libro por Se- 
versky. se apoya, según él mismo sintetiza, 
en tres consideraciones básicas: 


. 
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“4. Las premisas sobre las cuales forja 


Wáshington su doctrina estratégica 
son erróneas y llevan implícitos los 
gérmenes del desastre. 


2, Sólo una determinada estrategia lleva- 
rá a la victoria: aquélla tendente a ob- 
tener el dominio del espacio con mi- 

y rasa asegurar la libertad de la acción 
aérea, ejercida directamente desde el 
continente americano. 


3. Una estrategia acerlada, audazmente 

- Concebida y basada sobre modalidades 
y ventajas de la comunidad america- 
na, constituirá la mejor garantía de 
paz. ph 


Pensando en guerra intercontinental, nos- . 


otros creemos que, visto el ataque aéreo des- 
de el continente americano, como pretende 
Seversky, aparece toda la U. R. S. $S., en 
cierto modo, como retaguardia lejana. Mien- 
tras que en una guerra aérea desde un co- 


llar de bases avanzadas próximas parece, 


por el contrario, que Rusia carece de reta- 
guardia, siendo siempre toda América rela- 
guardia lejana. 


El hecho de carecer la U. R. $. S. de re- 
taguardia lejana bajo el ataque aéreo ene- 
migo podía - compensar bastante su gran 
ventaja de no necesitar líneas logísticas 
transoceánicas y, por tanto, no' tener que 
mantener una Fuerza Naval. Ya dijimos en 
otra ocasión que Rusia se nos antojaba a 
modo de un gigante que no sabe nadar; muy 
fuerte para toda acción continental, pero in- 
capaz de llevar su esfuerzo a ningún lugar 
que exija atravesar espacios marítimos algo 
exlensos. Decimos esto sin olvidarnos de su 
estupenda flota submarina y del interrogan- 
- 4e de si será exclusivamente defensiva.. 


No estamos ni podemos estar tampoco 
conformes con algo que dice Seversky refe- 
rente a la producción mecánica rusa, de que 
no podría mantener el ritmo de producción 
al nivel de las exigencias, y que el vacío no 
constituye un medio adecuado a la produc- 
ción técnica; como asimismo, refiriéndose 
.2 Rusia, que la moderna y complicada ma- 
quinaria se*inutiliza en manos de gente re- 
lativamente primitiva, pues hacen falta ge- 
neraciones enteras para convertir un peón 
- de granja en obrero especializado. 
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Todo eso, que respecto a China u olbro país 
semejante podría ser cierto, no lo es en abso- 
luto respecto a Rusia, cuya artillería, tanques 
y aviones, tanto en número como en capaci- 
dades para la lucha fueron siempre buenos, 
como asimismo lo extenso y variado de su te-: 
rritorio le proporciona materias primas com- 
pletas, incluso, algunas de las que carecen 
otras naciones, y una variadísima gama de 
educación y cultura én el personal, desde una 


abundancia sin límites en mozos de granja 


para masas de Infantería (algunas de bru- 
tos fanáticos), hasta ciertos grados de cul-: 
tura para mandos, marinos y aviadores, pa- 
sando por los grados intermedios de obre- 
ros y especialistas, siempre en número muy 
superior al de cualquier otra nación o gru- 
po de naciones. 


El vacio en Rusia es relativo; en todo caso 


constituye una capacidad de dispersión muy 


ventajoso contra el bombardeo atómico. 


Ciertas imperfecciones de ajuste en sus 
mecanismos, cierla menor perfección de ins- 
talaciones, produce una mayor sencillez en 
sus elementos de guerra, que hace quede su 
empleo al alcance de un mayor número de 
personas, y la costumbre y el estilo nacio- 
nal suplen esas últimas y posibles deficien- 
cias que, además, ligan muy bien con lo 
extremado del clima y las caracteristicas de 
la guerra en aquellas regiones. Lo mejor fué 
siempre enemigo de lo bueno. Por obra 
parte, gracias a cuanto encontraron en Ale- 
mania y en Checoslovaquia en óptica, talle- 
res de precisión, proyectiles dirigidos y téc- 
nicos muy especializados, debe la produc- 
ción rusa el haber dado un paso cualitativo 
gigantesco, después de la segunda gran gue- 
rra. Y posee una flota submarina, la mejor 
del mundo, que constituye una incógnita. | 


El avión de caza Mig-15 supera, en cuan- 
to a motor y maniobrabilidad, a todos los 
actuales aviones y motores del mundo. Y la 
superfortaleza se construye en Rusia como 
si fuesen latas de conserva. De la parle 
cuantitativa preferimos no. hablar, ya que 
esta serie de condiciones y circunstancias 
que concurren a su favor pudiera parecer 
un panegírico, pero sí diremos que en cuan- 
to a energía atómica, las últimas noticias 
es que la poseen, al menos hasta cierto 
punto. 
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Estudio de las aceleraciones en Medicina. 
| aeronáutica 


Generalidades. 


En el concepto corriente, aceleración es 
el aumento o disminución de velocidad, pero 
científicamente, en Física, y en Aeronáu- 


tica, se entiende por aceleración tanto el. 


cambio de magnitud en la velocidad como 
un cambio de dirección en la misma. Lla- 
mamos al cambio de magnitud en la velo- 
cidad con el nombre de aceleración lineal, 
y al cambio de dirección de la misma, ace- 
leración centrífuga. 


En todo movimiento hemos de distinguir 
dos conceptos fundamentales: Trayectoria y 


velocidad. Trayectoria es la línea que des- 


cribe un punto del cuerpo en movimiento, 
y por ella dividimos los movimientos en rec- 
tilíneos y curvilíneos, y velocidad es el es- 
pacio que recorre un móvil en la unidad de 
tiempo; por. ella los movimientos” pueden 
ser uniformes y variados. Uniforme cuando 
en tiempos iguales recorre espacios iguales, 
y variados cuando los espacios recorridos son 
desiguales. Este movimiento variado puede 
ser, a su vez, acelerado si la velocidad va 
aumentando proporcionalmente o no al tiem- 
po, y retardado si la velocidad disminuye. 


En estos conceptos físicos del movimiento, 
trayectoria y velocidad se encuentran los 


conceptos de aceleraciones, según se indica 
en el siguiente cuadro: 





Rectilínea........... 
Trayectoria. . 
o Curvilintd a 
Movimiento.. 
Uniforme. 
Velocidad... : 





Variado aceleraciones....... 


Por FELICIANO MERALLO MAGDALENA. . 
Capitán Médico de Sanidad del Aire. 


Paraleloyramo de velocidades. 


Es interesante, por otro lado, lener uni 
idea clara del concepto de composición y 
descomposición de velocidades para coñocel” 
el valor de las aceleraciones en aeronáutica,. 
porque frecuentemente vendrá a: aplicarse 
en multitud de ocasiones: Si a un cuerpo se 


le han comunicado simultáneamente dos ve- 


locidades distintas, según dos* direcciones 
diferentes, enlonces de hecho se mueve en 
una sola dirección, con una velocidad deler- 
minada, dada por la diagonal del paralelo-- 
gramo construído sobre sus velocidades.. 
Igualmente, si se le han comunicado simul- 
táneamente muchas velocidades arbitrarias,. 
se puede hallar también una resultante cons- 
truyendo el paralelogramo de dos velocida-- 
des; después el de esta resultanle hallada v 
otras de las velocidades, y así sucesivamente.. 


Concepto y unidad de aceleración. 


La aceleración es la cuantía del cambio: 
de velocidad, y es independiente de la masa.. 
Si consideramos un paracaidista y un pa- 
racaídas que fueran arrojados al vacio, am--: 
bos, cualquiera que fuera su masa y Su peso,. 
serian atraídos al centro de la lierra con una 
velocidad uniformemenle creciente o acele-- 
ración igual a 981,5 cm/seg?, o sea 32,9 ples/” 
segundo? en el sistema inglés. Esta acelera- 


| —= Aceleración lineal. 





= Aceleración centrífuga.. 


. _Acelerado.. 
Con uniformidad........... 
Retardado.. 





Sin uniformidad. 
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-ción gravitatoria designada por “g” ha sido 
“adoptada como unidad. Se la puede medir 
mediante un instrumento llamado aceleró- 
metro, del que se indica un esquema en la 
figura núm. 1, y que consiste, en esencia, 


en un peso que distiende un resorte en el 


interior de un cilindro. La posición que adop- 
ta, sometido a la acción de la gravedad, el 
peso en el interior del cilindro, se señala en 
éste con “1 g”. Añadiendo una serie de pe- 
:sos semejantes se construye una escala de 
múltiplos del peso inicial que se señalan con 


SS 


g 7 e S 4 3 


ta 
SIS 


TE 


Fig. f. 


los números “2 g”, “3 g”, etc. Si este ápa- 
rato se mueve bruscamente hacia arriba o se 
hace girar en una centrífuga, el muelle se 
alarga, descendiendo el peso, y se puede 
leer la aceleración en términos de unida- 
des “g”. A la inversa, si el aparato se des- 
plaza hacia abajo con rapidez, el peso as- 
ciende y arroja valores negativos. Con este 
“sencillo experimento recordamos que las 
aceleraciones pueden ser lineales o. centri- 
fugas, así como positivas y negativas. Ade- 
más, se pone de manifiesto que el despla- 
zamiento del peso se realiza en dirección 
«opuesta a la_del instrumento. 


Aceleración lineal. 


Sabemos que es el aumento o disminu- 
ción en la magnitud de la velocidad. lis lo 
que se conoce. con el nombre de movimien- 
to uniformemente acelerado o retardado (0 
simplemente variado). 


Preciso será recordar brevemente las ecua- 
«ciones generales del movimiento uniforme: 
Espacio igual a velocidad por tiempo. e = ul. 


De la ecuación del espacio derivan las del. 


tiempo y velocidad: 
Az e a e 
A ge 


De todas ellas la que más aplicación tiene 
es la de la velocidad. 


Las ecuaciones del movimiento uniforme- 
mente acelerado nos darán la fórmula para 
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conocer el valor de la aceleración lineal en 
Aeronáutica. Aceleración en general es el 
aumento constante que experimenta la ve- 
locidad de un móvil en cada unidad de tiem- 
po, o, lo que es lo mismo, la relación entre 
la velocidad y el tiempo: 


ca HO 
dl == ——e 
s 


De esta expresión se deducen las ecuacio- 
nes de la velocidad y el tiempo en función 
de la aceleración: ( 


v 
v=abl y Í= —> 
a 


La ecuación del espacio en este movimien- 
to variado es! 


. ] 


e=—af 
2 1] 


y 
que indica que el espacio que recorre un 
móvil con movimiento acelerado es igual a 


la mitad de la aceleración por el cuadrado 


del tiempo empleado en recorrerlo. Ecuación 
que se desprende de la siguiente considera- 
ción: Lo que un móvil recorre con movi- 
miento uniformemente variado, igualmente 
puede recorrerlo con movimiento uniforme 
y velocidad media. La ecuación del espacio 
en el movimiento úniforme es igual e = 0 Í, 
y la velocidad media sería la velocidad de 
comienzo, igual en este caso a 0, y la velo- 
cidad final igual a l, dividida por 2. Es decir: 


o+ at. 
A 


y sustiluyendo en la ecuación e =0 l, v pol 


su valor tendríamos (que: 


o+atl 
0 


= nn Us ada 

De las dos ecuacionés, de la velocidad y 
del espacio, se deduce que la velocidad, en 
función del espacio y de la aceleración, €s 
igual a la raíz cuadrada del doble del espa- 
cio por la aceleración : 


v=Ylea; 


fórmula que se obtendrá despejando / en 
la expresión de la velocidad y sustituyendo 
su valor en la del espacio: : 


t9 


pal E 


v 
tft . e=!lal: -_ A 
a” lo , a 2a” 


v=dlea, v= Zea. 
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Ecuación de gran interés aeronáutico, por- 
que de aquí se desprenderá la ecuación para 
conacer el valor de la aceleración en las ope- 
raciones lineales, 

y? 


Nr 


Fórmula que es idéntica a 


2 
e A | 
le 


que. viene en los libros de Medicina Aero- 
náutica, si se tiene en cuenta que la veloci- 
dad inicial de un aeroplano en vuelo no 
es 0 sino o,. Siendo: 


a =aceleración. 
v, = velocidad final en m/seg. 


v, = velocidad inicial en m/seg. 
e =espacio en que ocurre este cambio de 
velocidades. | 
o 

Por otro lado, esta última ecuación se con- 
sigue de la siguiente manera: La velocidad. 
de un movimiento uniformemente acelera- 
do es igual a: 


Va = 1, +4Í, 
y el espacio es, si la velocidad' inicial no 


es 0, sino s 


o 
A e 


Resolviendo ¿ en ambas ecuaciones: 


2 
Va — D, —. + +2ac 
£= - ES : 
a a, j 
2 
mo» —».+Y3+2ae 
14 Sl . q á 


= tt, 
2e 


Magnitud de la aceleración lineal. 


Hemos de considerar el descenso en pa- 
racaídas en primer lugar por constituir la 
forma más sencilla de aceleración lineal. 
De acuerdo con la ley de la gravedad, un 


hombre despedido de un aeroplano cae con * 


Número 133- Diciembre 1954 


una velocidad progresivamente creciente. Sin 
embargo, como el espacio está ocupado por 
el aire, la fuerza de la resistencia Opuesta ' 
por éste alcanza, al cabo de unos segundos, 
el valor de la fuerza de la gravedad, y el su- 


. Jeto, desde este momento, caerá con una ve- 


locidad constante, poco más o menos, modi- 
ficada sólo por la densidad de la atmósfera 
y la posición del cuerpo. Aparte de los efec- 
tos psíquicos correspondientes, una caída de 
esta clase en la atmósfera carece de efectos 
sobre el organismo, desde el punto de vista 
de la aceleración o del aporte de oxígeno. 
Al abrirse el paracaídas (fig. 2), después de 





haberse alcanzado una velocidad consiante 
de caída, la aceleración negativa que se pro- 
duce hace que los tirantes del aparato des- 


arrollen una fuerza de 4-6 “g”, lo que de- 


termina cierta irritación de los órganos pel- 


- vianos, una ceguera transitoria o pérdida de 


la conciencia, etc. La velocidad del descen- 


so, una vez abierto, depende del peso del pi- 


loto, de la densidad del aire y del tamaño 
y forma del paracaídas. Si el. paracaídas del 
piloto no se abriera chocaría éste con el te- 
rreno con una fuerza de 360 a 720 “g”, su- 
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ficiente para hacerle penelrar uno o dos me- 
tros en el suelo. Es importante saber que no 
importa gran cosa la altura desde la que 
tiene lugar la caída, dado que por la resis- 


tencia opuesta por el aire se deis una . 


velocidad constante. 


Otros aspectos de lás aceleraciones lineales. 


. 441 cuerpo de un piloto sentado en un avión 
está sometido a fuerzas que actúan según 
tres planos: an- 
teroposterior, la- 
teral. y verbical. 
Las aceleracio- 
nes hacia arriba, 
hacia adelante y 
hacia la izquierda 
se llaman positi- 
vas, y negativas 
las que se verifi- 
can en. sentido 
opuesto. Los efec- 
los respectivos de 
estas aceleracio- 
nes, como se ha 
dicho al hablar 
del acelerómetro, 
tienen lugar en 
sentido opuesto 
a las mismas, 
y por ello cual- 
quier movimien- 
to rápido hacia 
arriba del .aero- 
plano hace gra- 
vitar con más 
fuerza el cuerpo 
del piloto sobre 
su asiento. Se 
producen acele- 
raciones- lineales 
de magnitud 
considerable en 
los lanzamientos 
con catapulta y en Jos accidentes al tomar 






<b A 
== , 
Post6,2 
Vigidu Teja. 


tierra. La fuerza de la aceleración actúa en. 


la dirección o direcciones en que tiene lu- 
gar la aceleración. 


En el momento de emprender el vuelo, 
cuando se realiza de la manera normal, rara 
vez. cede la fuerza aceleradora en el sentido 
anteroposterior de 0,2 a 0,5 “g”, pero en los 
lanzamientos con catapulta imprime una ace- 


od sc rei mr eu do 
Ae la viSiom 


FS. 3 


Efectos de aceleración, retardo, fuerza centrifuga, tirón 
y picado sobre el organismo. 
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leración inicial de 3 “g”, el piloto resultará. 
impulsado hacia atrás con una fuerza equi-- 
valente a tres veces su peso corporal. Pero: 
como la fuerza de la gravedad = 41 “g” actúa 
por su parte en sentido vertical, el efecto: 
resultante del vector producido correspon- 
de a 3,8 “g”, con una inclinación hacia atrás: 
de 60 grados. Como se puede resistir sin ver-- 
dadera molestia una aceleración de hasta 
12 “g” en el eje transversa!, no producirá. 
ningún trastorno el lanzamiento con calapul- 
ta con tal de que: 
el piloto y tripu- 
lación tengan 
É bien sujetos ca- 
beza y cuerpo 
contra los asien- 
tos y respaldos al. 
iniciarse aquél. 





- 9 


gy em 





Es raro que: 
en las tomas de: 
tierra bien reali-- 
zadas esté some- 
tido el cuerpo: 
del piloto a fuer-- 
zas mayores de 
0,2 a 0,55 “g”. Las- 
tomas de tierra 
mal hechas, en 
las que el aero- 
plano se detiene: 
en poco espacio: 
- de terreno, pue- 
: den aumentar: 

aquéllas hasta 
los 4,5 “g”, y en 

los accidentes en 
que el aeroplano 
se estrella contra 
un objeto fijo: 
pueden llegar las. 
fuerzas acelera-- 
_ tivas hasta los 45» 
“g”, y aun más. 


vis: om ro13 » 





Siempre que el piloto esté bien sujeto en 
su sitio, puede librarse -de serios accidentes, 
incluso en el último tipo de-toma de tierra. 
Sin embargo, es frecuente que los tirantes. 
de los hombros no estén bien sujetos o que: 
se rompan, lo que consentirá que la cabeza. 
del piloto golpee con cualquier objeto del in- 
terior del aeroplano con gran intensidad. La» 
fuerza instantánea, aplicada a una pequeña: 
zona de la cabeza, al tener lugar la colisión. 
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hace que ascienda aquélla en lal medida, que 
puede ser suficiente pura producir el uplas- 
tamiento del cráneo. Se puede, no obstante, 
reducir al mínimo estas lesiones por el em- 
pleo de cascos almohadillados, 0 bien al- 
mohadillando toda la región de le cabina so- 
bre la que pueda ser proyectada la cabeza 
«del piloto. Con ello se reparte la fuerza de 
«choque y se proporciona una mayor distan- 
cia para la detención de la cabeza, disminu- 
yendo, por tanto, la intensidad de la fuerza 
que pueda actuar contra cualquier supertl- 
«cio del cráneo. Igualmente se consigue que 
no se produz- 
Gan fracluras 
de tarso, au- 
menlando la 
superficie de 
soporte del pa- 
lonie r (figu- 
ra 3). 


Aceleraciones 
centrífugas 
y angulares. 


Son acelera- 
ciones por cam- 
bio de la direc- 
ción en la velo- 
cidad. La tra- 
vectoria es cur- 
va y la veloci- 
dad uniforme- 
mente acelera- 
da (o variada). 
También en 
este caso ha y 
aceleraciones 
positivas y ne- 
gativas. Y tam- 
bién para lle- 
gar al conocimiento sobre la magnitud y 
medida de estas aceleraciones es preciso le- 
ner en cuenta ciertos poslulados y PrinGl- 
pios que sucesivamente habremos de e€s- 
tudiar. 


f 


Velocidad. lineal en el movimiento circular. 


Movimiento circular es aquel en que la 
trayectoria descrita por un punto del móvil 
es una circunferencia. Veamos, por ejem- 
plo, lo que pasa en el movimiento de la 
honda. Este movimiento es did por 





Efectos de la aceleración centrifuga demostrada experi- 

mentalmente: A 2 “g”, permanece bien. A 4 “g”, existe q) 

distorsión facial y pérdida de visión periférica. A. 5 “g”, 

aumenta la distorsión facial y pérdida completa de vi- 
sión. A 6 “g”, pérdida de conocimiento. 


14 velocidad angular, O 
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dos fuerzas: una instantánea, llamada cen- 
trífuga, y obra continua o centrípeta. Por la 
fuerza instantánea, actuando sola, el móvil 


tomaría movimiento rectilíneo y uniforme, y 


tendería a separarse del cenbro del giro en 
virtud de la inercia; efecto que no puede ve- 
rificarse por oponerse obra fuerza igual y. 
contraria, la continua o centrípeta O resis- 
tencia del hilo. Actuando ambas fuerzas si- 
multáneamente, como forman un sistema de 
fuerzas angulares, darán una resultante re- 
presentada por la diagonal del paralelogra- 
mo construído con dichos componentes, y 
que repiliéndo- 
se en cada uni- 
dad de tiempo 
producirán una 
trayectoria  po- 
ligonal que en 
su límile tende- 
ría a la circun- 
ferencia. La ve- 
locidad de este 

movimiento, 
considerado 
como unifor- 
me, que con fre- 
cuencia inbere- 
sa conocer en 
Medicina Ae- 
ronáutica, se 
obtiene de la 
fórmula 


sustituyendo el 
espacio e por 
número de 
revoluciones. y 
el tiempo £ por 
1 seg. v= 2rIU. 


Velocidad angular en el movimiento circular. 


Imporlante, asimismo, es conocer, para el 
cálculo de la valoración de las aceleraciones, 
ángulo descrito en la 
unidad de tiempo = ou. 


espacio 


arco S 
tiempo 


¿ , 
arco S = radio X a (ángulo descrito); 


radio .0 
É 


SZo.?. 
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Aceleración centrifuga y centripeta. 

El caso más sencillo se presenta” cuando 
un cuerpo recorre con velocidad constan- 
te y una circunferencia de radio R. El cuer- 
po, en virtud de su inercia, tiende a moverse 
según la tangente a la circunferencia, ale- 
jándose de su centro; por esto la aceleración 
que posee'*se llama aceleración centrifuga. 
El cuerpo es mantemdo en su posición en 
virtud de olra fuerza igual yde tipo contra- 
rio llamada centrípeta. Pará encontrar la 
magnitud de la aceleración centriípeta A (11- 
gura 4) observamos que si el cuerpo se mue- 


A e 


Fig. 4. 


ve en la circunferencia desde A hasta B en 
el tiempo £, como debiera, en dicho tiempo, 
alcanzar la posición € sobre la, dirección de 
la tangente en virtud de su inercia, será CUB 
el espacio que bajo la aceleración centripeta 
recorre hacia el centro en el tiempo £; Dor 
consiguiente, 

CB=uAD= a ati; 
2 
pero como la cuerda de la circunferencia es 
medio proporcional entre el diámetro y la 
proyección de la cuerda sobre el mismo, O 








sea: 
AD _ AB 
AB 2r” 
resulla que 
dB? 
AD = 2” 


y como AB es el espacio AB? = v? £?, 


AD==—_=zaf; 
de donde 
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De aquí resulta que la aceleración de un 
cuerpo en un punto de una trayectoria cur- 
vatura arbitraria, en tanto que proceda de la 
variación de la dirección de la velocidad, es. 
igual al cuadrado de la velocidad » en di- 
cho punto, dividido por el radio + de CUrva- 
tura correspondiente. 


Esla es la aceleración centrípeta que siem-- 
pre tiene la dirección de la normal a la tra- 
yectoria en el punto M, y está dirigida hacia. 
el centro de la curvatura. La aceleración 
centrífuga correspondiente debe estar ecui-- 
librada por la aceleración centrípela, y de: 
aquí resulta que el cuerpo permanece en la 
trayectoria y no se marcha en la dirección: 
de la tangente. 


Aceleraciones angulares. 


En el curso de un viraje de gran radio el' 
avión puede sufrir, como en los desplaza-- 
mientos lineales, aceleraciones positivas y 
negativas. Eslas aceleraciones corresponden 
a las variaciones de la velocidad angular.. 
ln la práctica, los efectos de las aceleracio-- 
nes angulases se superponen a los produci- 
dos por las aceleraciones: centrífugas. La 
ecuación para resolver este tipo de acelera-- 
ción se logra introduciendo la velocidad an-- 
gular v=w¿; 


o 2 
gu (me. y) 3 Ñ 
a — — == uu” qn 
yr Fr z 


Aceleraciones complementarias. 


En el caso de mov ent circular, inter-- 
lieren las aceleraciones centr ifugas y angu-- 
lares las llamadas aceleraciones comple-- 
mentarias de Coriolis, que aparecen cada 
vez que se efectúa “un movimiento relativo” 
en un plano distinto al movimiento abso- 
luto -que acompaña al eje de rotación; por: - 
ejemplo, extensión horizontal de los brazos 
en el curso de una rotación, flexión hori-. 
zontal de la cabeza durante una barrena, et-. 
cétera. Los brazos y la cabeza sufren acele-. 
raciones complementarias que se traducen 
por el efecto correspondiente. No tienen gran 
importancia. ' 


Todos estos principios y ecuaciones tie- 
nen gran importancia en Medicina Aeronáu- 
tica y son decisivos para el cálculo de ace- 
leraciones, tanto experimentalmente como» 
en vuelo. i 
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Existe hoy en .el C. 1. M. A. de Madrid 
“una centrífuga para la que en sus cálculos 
han sido precisas todas estas ecuaciones, que 
hemos descrito en las aceleraciones centrí- 
fugas: ; 











1.2 Velocidad lineal = - E = "S21r2. 
2. Velocidad angular = v = or, susti- 
tuyendo y por * 
¿nr 27 
7 = 07; 00=-= 7 = 212 


3.2 Ecuaciones de la aceleración centri- 
guga: 
gl 
a = ; a = wir; 
+ 
(con velocidad lineal) (con velocidad angular) 





4.2 Para reducir a unidad “g” 


o 


emo. Ñ ya o 
r .Y8l cmf/seg? r” . 32,2 pies/seg?. 


“Unidades fuerza-aceleración” basta divi- 
dir por la 


wér . wé 7 


981 cm/seg* 32,2 pies/seg?. 





Fuerzas aceleradoras. 


- Las fuerzas se miden por los efeclos que 
“producen, y el efecto o intensidad de una 
fuerza depende del producto de la masa por 
la aceleración que le imprime: F = Ma. 


Por consiguiente, para que se produzca 
«una aceleración es necesaria la existencia 
de una fuerza que, según el segundo prin- 
cipio de Newton, es igual a la masa, multi- 
'plicada por su aceleración. Esta fuerza toma 
-4 veces valores tan grandes que puede su- 
perar la acción de la gravedad: P= Ma; 





-como el peso es P= Mg — M = 
qe 
FP o=— 4. 
8 
-La relación entre ambas fuerzas, F y P, 
está dada por: PA A 
qe FS ; 
Como dijimos al hablar de la unidad “g” 
-que siendo M una constante, el peso de un 
«Objeto aumentará en proporciones iguales 
de la aceleración. Si “g” aumenta en dos- 
bres veces su valor, el peso del sujeto aumen- 
ta dos-tres veces. Si hemos aceptado unida- 


«des del sitema cegesimal L.  «g» unida- 
? g 
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des (a podemos sustituirlo por su valor en 
los diferentes tipos de aceleraciones). 


Magnitud de la fuerza centrifuga en las dis- 
tintas mantobras. 


Según datos disponibles, las fuerzas má- 
ximas aceleradoras previsibles son: giro 
4,5 “g” durante 2 segundos; “loop” + 4a + 
+5“g”, de 2 a 10 segundos; caida vertical 
o picado, —1,5 a —2 “g”, de 1,5 a 0,8 segun- 
dos; con iniciación del ascendo + 8a+ 
+ 14 “g”, de 3 a 0,8 segundos. Á estas fuer- 
zas hay que añadir la fuerza de la grave- 
dad (fig. 5). Así, pues, en la parte baja de 





Fig. 5. 


El avión está sometido a dos fuerzas: acele- 
ración centrifuga y gravedad, y toma una 
posición inclinada perpendicular a Su resul- 
tante. El piloto sufre una aceleración cen- 
trifuga según el eje del cuerpo. 


un “loop” .realizado a velocidad constante 
y radio fijo la fuerza efectiva que actúa so- 
bre el piloto será.+ 5 + 1, o en total, + 6 “g”, 
en tanto que en la parte alta será » de + 0, 
+ —1,o sea de + tg”. 


Efectos fisiológicos de las aceleraciones. 


Como el máximo de los cambios de di- 
rección y grados de aceleración tienen lugar 
en la entrada y salida de picados, es en ellos 
donde se pueden estudiar los efectos fisio- 


lógicos de la aceleración en mejores con- 
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diciones. Como se indica en la: figura 5, 
el picado consiste en una caída vertical 
del aeroplano, seguida de un ascenso rá- 
pido; todo ello se efectúa en cuatro segun- 
dos. Sirviéndonos de dicha figura podemos 

apreciar que durante el picado B y el ascen- 
do D el organismo reacciona.a las acelera- 
ciones positiva y negativa que se producen 
en sentido anteroposterior y transverso. En 
dos puntos, A y E, reacciona ante acelera- 


' ciones negativas en dirección vertical desde 


la cabeza al asiento, y en C, ante una acele- 
ración positiva: vertical en *dirección del 
asiento a la cabeza. 





Fig. 6. 
Las fuerzas centrifugas son tanto más in- 


portantes cuanto el radio de curvatura, es 
más pequeño. 


Las aceleraciones transversas determinan 
solamenle sensaciones subjetivas de presión 
y cierta dificultad respiratoria. La presión 
sanguínea tiende a aumentar, probablemen- 
te por compresión de tórax y abdomen. La 
aceleración negativa, según el eje mayor 
del cuerpo determina un aflujo de sangre 
a la piel de la cabeza y del cuello, enroje- 
ciéndose las conjuntivas y apareciendo rojos 
los objetos que caen dentro del campo vi- 
sual (visión roja); se cree debida esta vi- 
sión roja a un efecto de pantalla de los vasos 
retinianos congestionados, 


que yacen en-: 
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frente de los conos y bastoncitos. La ace- 


leración positiva, según el eje:«mayor del 


cuerpo, determina una sensación de tiran- 
tez en el abdomen y en el tórax; las piernas 


se congestionan y sufren calambres, la san- ' 


gre abandona la cabeza y la cara y la visión 


-se hace borrosa, como a través de una nie- 


bla o velo gris, para finalmente producirse 
ceguera. Este fenómeno se debe seguramen- 


te a.isquemia retiniana y pérdida de fun- 


ción de los elementos de la retina.- A, los 
5 “g” o más, la respiración se hace irre- 
gular, con .inspiración lenta y espiración 
forzada, O bien se interrumpe a mitad de 
la inspiración. 


Los efectos de la aceleración sobre el hombre 
” depende: 


1.2 Del grado de areleración. 


2.2 Del tiempo que dura su acción. 

3. De la dirección de la fuerza en réla- 
ción con el eje axil del cuerpo. 

4, 


aplica. 


Respecto al grado de aceleración hay que 
tener en cuenta que ésta es proporcional al 





A Fig. 7. B 
Cambio de volumen del corazón durante la 
exposición a presiones positivas. A = so- 


metído a aceleraciones “g” positivas. 
B= normal. : 


cuadrado de la velocidad e inversamente al 
radio de giro. Podemos observar gráfica- 


mente en las figuras 5 y 6 esta proporcio- * 


nalidad. 9 


Es natural que cuanto mayor sea el tiem- 
po de acción de las fuerzas centrífugas, y 


A 


1.013 


Del área del cuerpo sobre la cual se 
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en general aceleradoras, tanto más intenso 
serán sobre el organismo los efectos. que, 


produzcan. 


La dirección de la fuerza en relación con 
el eje del cuerpo tiene extraordinaria im- 
portancia, porque pretende explicar los efec- 
tos fisiológicos que se ,observan en el cur- 
so de fuertes aceleraciones y-que se atri- 
buyen a cambio en el sistema circulato- 


A 320. 
A 
3oo - 
280 
260 


3 20s 


Presto H s$aus 4 
5 
o 


P5. nor mal 





20.24.6810 12014 
4- 
Fig.'8. 


ota ta Y -€ >4 


rio, El sistema circulatorio puede ser consi- 
derado. como una columna 'hidrostática en 
la que la presión es igual a la altura de esta 
columna multiplicada por su densidad en 
función del grado y tiempo de acción de 
las “g”. Del grado y tiempo de acción de 
las “g” hemos hablado anteriormente. | 


Como los. grandes vasos .se enquentran- 
dispuestos en el eje mayor del cuerpo, no 
es de extrañar que los efectos de la ace- 
leración en dicho eje se muestren como 
los más intensos. Aunque se han estudia- 
do los cambios circulatorios con ampli- 
tud suficiente y se pueden hacer inter- 
pretaciones de valor general, súu constante 
observación consentirá aclarar muchas cues- 
tiones debatidas. Las aceleraciones positivas, 
.según el eje longitudinal del cuerpo, y de 
245 “g”, determinan un desplazamiento de 
la sangre en las" arterias elásticas y en las 
venas hacia las partes inferiores del orga- 
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Fig. 9. 


Esquema que demuestra -el -aplastamiento 

del tarso cuando el choque se hace sobre un 

punto limitado, y la resistencia al choque 

y evitación de fracturas, cuando está repar- 
tido en varios puntos. 


nismo. Los estudios radiológicos han demos- 
trado que este desplazamiento de la sangre 
disminuye (fig. 7) el tamaño del corazón 
de manera exagerada, y se puede suponer 
que disminuye igualmente su volumen de 
expulsión, el que en. las aceleraciones ex- 
tremas puede llegar a ser igual a 0. Como 
consecuencia, la presión sanguinea cae 
bruscamente (fig. 8), aunque esto, según las ' 
interpretaciones corrientes, se retrasa algún 
liempo. Come consecuencia del rápido des- 
censo de la: presión arterial, disminuye la 





0 Fig. 10. 


Traje “anti-g”. 


a 1.014 
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circulación en la retina y el cerebro, lo que 


sería causa de la ceguera y pérdida de co- 


nocimiento. 


En cuanto al factor densidad “explica el 
desplazamiento desde un "punto de vista 





Fig. 11 


Reducción de la altura de la columna san- 
guínea entre cerebro y corazón. La sangre 
es llevada a las extremidades inferiores 
(pintado de negro). La flecha'a trazos se- 

ñala la fuerza de lá aceleración. 


físico, que se debería al hecho de que. la 
sangre se hace más pesada, aparentemente, 
y en realidad a los 7/5 “g” posee un peso 
figurado igual al del hierro. Por tanto, sea 
la que fuere la presión que ejerza el cora- 
zón sobre las válvulas sigmoides, durante la 
aceleración de varios “g”, la presión en los 
vasos de las extremidades inferiores está 
siempre aumentada sobre la presión cardía- 
ca. Este-mayor peso aparente impide su re- 
torno al corazón. La fuerza de la acelera- 
ción tiene, además, otro efecto, que es el que 


las presiones en las arterias y venas situa- 


das por encima del corazón están muy dis- 
minuídas, y desde luego la presión arterial 
es muy baja o. incluso igual a cero a su en- 
trada en el cerebro. Según algunos aulores, 
wsto constituiría el factor dominante que de- 
terminaría la ceguera y la inconsciencia, 


Del área del cuerpo sobre la cual se apli- 
«ca la fuerza aceleradora, hemos hablado de 
ello en las aceleraciones limeales, y gráfi- 
- Camente se expone un esquema en el que 
pueden apreciarse estos efectos (fig. 9). 


Como final, brevemente aid la 


1 


REVISTA DE AERONAUTICA 


manera - de prevenirse frente al: aumento 
de “g” durante el vuelo. 
1.7 Disminuyendo el grado de acelera- 


ción. Se conseguirá o bien disminuyendo la 


velocidad o bien aumentando el 
giro (figs. 5 y 6). 
pe Disminuyendo el tiempo de acción. 


3.7 Previniendo la descarga de sangre en 
las partes inferiores del cuerpo. Se conse- 


radio de 





Fig. 12. 
Variaciones en la resistencia a las acelera- 
ciones_en función del eje axil del cuerpo. 
(Aparición del velo negro visual.) 


guirá con los trajes llamados “anti- -g”. Con- 
sisten en unos pantalones sumamente ajus- 
lados mediante gomas que 5ée hinchan auto- 
máticamente con el aumento de “g” y com-: 
primen las partes inferiores, extremidades, 


del cuerpo (fig. 10): 


4,0 
na hidrostática, como puede verse en la fi- 
gura. La reducción de “la altura de la co- 
lumna sanguínea entre cerebro y corazón 
retarda la aparición de la visión negra, y la 
sangre es llevada en menos PISpercion a las 
extremidades inferiores. 

52 Cambiando la dirección de la fuerza 
desde el eje longitudinal al eje horizontal. 
En la figura 12 pueden verse las variacio- 
nes en la resistencia a las aceleraciones en 


eución del cambio del eje del cuerpo. 


: | 1.015 | | a 


Disminuyendo la altura de la colum 


. 
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"EL BELL X-5" 


' La nueva fórmula de aviones con alas en flecha 


a 


a 


A de ángulo variable 


Durante los últimos años ha venido 
siendo estudiado por los ingenieros aero- 
náuticos, la posibilidad de un ala en fle- 
cha de ángulo variable, al objeto de re- 
ducir el factor compresibilidad "en las 
velocidades sónicas. El mérito de haber 
convertido en realidad esta idea revolu- 
cionaria corresponde indudablemente. a 
los ingenieros de la Bell Aircraft Corpo- 
ration. | ps 


En una reciente declaración oficial de 


las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos 


se ha afirmado que el “Bell.X-5”, primer 
avión cuyas alas en flecha pueden variar 
su ángulo (fabricado en los talleres de la 
Compañía cerca de las cataratas del Niá- 
gara, Ni '“Y.), vaa empezar sus pruebas 
de vueló en la Base de las F. A. de 
Edwards, Muroc (California). 


"Según parece, el Bell-5 tendrá todas las 
ventajas del avión de tipo convencional 


. durante el despegue y la subida, como 


también la misma facilidad dé maniobra 


y bastante permanencia en el aire; Siendo, 
por otra parte, capaz de alcanzar muy al- 
tas velocidades. Este aparato será utili- 
zado como laboratorio volante por el Co- 
mité Asesor Nacional de Aeronáutica, u 
fin de investigar los efectos aerodinámi- 
cos que ocasione la variación del ángulo 
del ala en flecha duranle el vuelo. ] 


Las primeras fases de esas pruebas de 
vuelo habrían de ser realizadas por Jeun 
L. (“Skip”) Ziegler, de breinta y un años, 
jefe de los Servicios de Investigación de 
la Bell, que ya tomó los mandos durante 
las pruebas de rodaje en hierra y que Ocu- 


, . o» LA 
pará la cabina cuando el avión se lance 


por primera vez al espacio sobre Muroe, 


En el nuevo Bsll destacun varias carac- 
leríslicas; perg-lo más señalado en el pro- 
vecto de este avión ha sido el que los 11- 
genieros de la Rell hayan logrado un me- 
canismo para compensar aubomálicamen- 


1.016 e | : 
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be la desviación resultante del centro de. 


gravedad al retrasarse los EU enTOS de las 
alas. 


Cada ala lleva un carenado especial- 


mente dispuesto para asegurar que su 


borde de ataque presente siempre una su; 
perficie aerodinámica suave, independien- 
temente del ángulo de la flecha. Los bor- 
des de ataque de las alas van provistos 


de aletas o ranuras de sustentación, que. 


abarcan una parte integral de su superfi- 
cie superior cuando 
Una vez avanzadas aumentan la sustenta- 
ción aerodinámica, reduciendo apreciable- 
mente la velocidad crítica o de pérdida de 
sustentación. 


A diferencia. del Bell X-1 (que iba pro- 


pulsado por cohete), el X-5 es de propul- 
sión por reactor, y podrá, por tanto, rea- 
lizar vuelos: prolongados. Despegará por 
sus propios medios, en vez de tener que 
ser lanzado desde un avión nodriza. 


Visto de perfil, .el X-5 presenta un as- 
pecto muy peculiar a causa de la configu- 
ración resultante de llevar montado 'el 
turborr eactor Allison J-35, A-17 debajo 
de la cabina, en lugar de llevarlo detrás 
del piloto. La instalación del motor del 


X-5.se prolonga a lo largo de la parte cen- 


tral del fuselaje del avión, y la tobera de 
salida de gases forma una protuberancia 





no ván avanzadas. 
MO), y su 


con el “amarillo anaranjado” 


REVISTA DE AERONAUTICA 


- 


bajo el fuselaje en vez de hacerlo en la 
parte posterior del avión. 


Este aparato es el producto de tres años 
de investigaciones y labor de perfecciona- 
miento por-parte de las Fuerzas Aéreas 
del Comité Asesor Nacional de 'Aeronáu- 
tica y de los ingenieros de la Bell Air- 
craft. Mide unos 33 pies de largo y-12 de 
altura desde el suelo hasta el borde supe- 
rior del timón de dirección. Su'enverga- 
dura es de 32 pies 9 pulgadas (segura- 
mente con las, alas extendidas al máxi-. 
peso, aproximadamente, de 
unas 10.000 libras. Un fino botalón muy 
alargado en forma de lanza, que se ex- 
tiende en una longitud adicionál de unos 
ocho pies a partir del morro, aloja los dis- 


“positivos de medición de viraje y un tubo 


Pitot registrador de la velocidad indicada. 


El X-5, con su morro.en forma de agu- 
ja, va esmaltado de blanco, en contraste 
del revolu-. 
cionario “Bell X-1”, que actualmente se 
conserva cemo una reliquia en la Smith- 
sonian Institution. Según se cree, el GO- 
lor blanco permitirá una mayor visibili- 
dud cuando se observe visualmente (o por 
radar) el vuelo. del aparato, atravesando 
el cielo.sin nubes que cubre el terreno del 
lago seco de Muroc. 


A ambos lados del fuselaje - y delante 
de la cabina van situados dos 
frenos de picado. Estos son 

unas superficies metálicas 
que pueden abrirse hidranli- 
camente hasta formar cas 
ángulos rectos con el fuse- 
laje. Al abrirse y formar las 
correspondientes resistencias 
contra el aire, proporcionan 
un «rápido frenado. 


El: turborreactor. de  Co- 
rriente axil (Allison 3-35, 
-147) del nuevo Bell X-5 
proporciona un impulso de 
4.900 libras de empuje está- 
tico al nivel del mar; y el 
avión ha sido proyectado pa- 
ra suministrar por si mismo 
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unos datos muy valiosos en el estudio, 
aun poco explorado, de las velocidades 
transónicas. 


En el nuevo modelo los conductos de 
entrada de aire al compresor, por exten- 
derse rectos desde el morro hasta la par- 
te delantera del motor, reducen la pér- 
dida. de admisión de aire «al mínimo; 
aprovechando mayores «cantidades en las 
grandes alturas, donde el menor conteni- 
do de oxígeno en la atmósfera perjudica 
el "rendimiento de los motores de reac:- 
ción. O E 2 

La cabina del “X-5” va situada unos 
cuantos pies retrasada respecto al morro 
del aparato. La cubierta de plexiglás es 
deslizable, de una sola pieza, y se adapta 
perfectamente al siave contorno del fu- 
selaje, siendo la visibilidad excelente. 


La cabina está especialmente acondi- 
cionada para presión y aire, manteniéndo- 


“se siempre unas buenas condiciones de . 


seguridad y confort para el piloto, aun a 
las.mayores alturas. 


Tanto la cubierta de la cabina como el 


asiento del' piloto son de tipo lanzable, 
para salida en caso de peligro. El lanza- 


miento se realiza mediante la explosión. 


- de un cartucho, que arroja al piloto a una 
altura de 50 pies por encima del empe- 
naje de cola. 


De las cinco concesiones -otorgadas por 
la Air Force para la construcción de avio- 
nes de tipo experimental (para velocida- 
des transónicas o supersónicas), 
sido otorgadas a la'“Bell Aircraft”. 
Compañia proyectó ; 

. primer aeroplano transónico, y está hoy 
construyendo el X-2. No se han dado pú- 
blicamente detalles de este otro prototipo 
_X-2, pero se sabe que llevará alas fijas 
en flecha, , 


Esta 


irá propulsado: por cohetes y 
tendrá algunas partes construídas en ace- 


¿ro inoxidable. La “Bell” tiene también en 


construcción otras tres variaciones del 


X-1: El X-1A”, el “X-1B” y el “X-1D”. 
Las líneas generales del X-5 del cual 


tratamos hoy especialmente, 


terior 


tres han 


y construyó el X-1, 


de huella estrecha. 


recuerdan, 
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varios proyectos de aviones de experi- 
mentación, realizados por Messerschmidt 
en Alemania, durante los primeros meses 
de 1945. Uno de aquellos—el P. 1.101—- 
llevaba también alas que podían variar de 
posición, aunque sólo en tierra y no en 
vuelo. El X-5 lleva su motor, como he- 
mos dicho, en la. panza: del fuselaje; es 
precisamente esto una de las razónes por 
las cuales las pérdidas en el conducto de 


entrada de aire quedan reducidas al mií- : 


nimo, dada la corta distancia que ha de 


recorrer el flúido hasta llegar a la 2nias 


da del motor. 


El piloto se sienta en lo alto y.algo ule- 


lantado. El combustible va colocado detrás 


de él, encima del motor. Entre el depósi- 
to de combustible y el motor se ha habi- 
litado espacio suficiente para alojar la 


sección interior de la raíz de las alas cuan- 


do los extremos de las mismas están ade- 
lantados al maximo. 





Detalles del ala.—Yl ala del X-5, gira 
sobre un eje vertical en la: parte central 


de la intersección que forman el fuselaje 


y la raíz del ala. La parte más próxima del 
borde de ataque al fuselaje, ha sido cons- 
truída en forma circular (o en arco) y se 
desliza introduciéndose en un hueco o re- 
cinto hecho en el fuselaje, La sección in- 
-.del borde :de salida está también 
formada por un arco de círculo; detrás 
de esta sección en arco hay una especie de 
alerón." Su cuerda es muy estrecha y su 


envergadura abarca aproximadamente. un: 


cincuenta por ciento de la longitud total 
del ala. En el-borde de ataque del ala van 
colocadas ranuras y tablillas válvulas que 
regulan la. sustentación con arreglo a la 
velocidad. 


Los planos, de cola, de tipo corriente y 
en flecha, van montados en una prolun- 
gación “del larguero del fuselaje. Debajo 
del fuselaje va una pequeña aleta ventral 
(timón fijo). El tren de aterrizaje del X-5 
es de tipo triciclo, con una rueda central 
¿El brazo que sujeta 
esa rueda es recto. y se pliega hacia arriba 
y hacia adelante en el fuselaje. 
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XXV ANIVERSARIO: DE 


El año 1926 fué extraordinariamente 
fecundo para la Aviación española. Rea-. 
lizados el viaje a la América. del Sur por 


el “Plus Ultra” en enero 


yv el de FPilipivas en abril 


"y mayo de este año, se qui- 
so completar la serie de 
. grandes viajes de nuestra 
Aviación con uno a los Te- 
rritorios Españoles de la 


Guinea, pues si con aque- . 


llos países nos ligaban fuer- 
tes lazos espirituales y de 
raza, con este territorio, cu- 
ya población indigena nacíu 
a la civilización por el es- 
fuerzo de España, nos obli- 
gaba la necesidad. de bus- 


car una más rápida comu- - 


nicación. Las razones de 
prestigio y las de estudio de 
una nueva ruta se unían en 
esta empresa. Seguir por el 


aire ta derrota de nuestros audaces na-: 
vegantes que en los siglos XIII y XIV sa- 
lieron de los puertos del Sur y de Levan- 
“te para descubrir y explorar la costa. 


. 
A o rm 








El entonces Comandante 
Llorente, jefe de la Pa- 
- trulla "Atlántida. 


1.019 





A A 


LA PATRULLA -ATLANTIDA | 


occidental de Africa era, no una llamada 
espiritual, sino la necesidad de establecer - 
aquella ruta aérea indispensable a nues- 


tro tráfico y a la defensa 
de nuestros derechos en 
aquella región, casi olvida- 


da entonces, y de la que ni : 


siquiera existía. cartografía 
alguna. La leyenda sitúa por 
aquellos mares la fantásti- 
ca Atlántida; por ello se 
bautizó con este nombre a 
la patrulla y a los tres hi- 
dros que la componían con 
los de “Cataluña”, “Valen- 
cia” y “Andalucía”, regio- 
nes de las que partieron los 
citados primeros explora- 
dores. 

Para este.viaje se utili- 
zaron hidros-Dornier Wal, 
bimetores, con mucho tiem- 


- po de servicio en Marruecos; alguno de 
ellos tenía aún las huellas gloriosas de 
impactos recibidos, en las recientes ope- 
raciones de CES PIBATeO de Alhucemas. 


-. 
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Otro llevaba sobre sus viejas alas más de 
seiscientas horas de vuelo. Los dos Rolls- 
Royce de 360 cv. y la velocidad de cru- 
cero de 130 km/p. h. pueden dar una idea 
de sus características comparadas con las 
de los actuales aviones. 


Hasta entonces todos cuantos grandes 
viajes se habían emprendido .por unida- 
des formadas habían IFACaSadO, ya que en 
vuinguno de ellos 
fué posible evi- 
tar la pérdida de 
parte de los avio- 
nes por'averías 1 
otras causas. Ja 
Patrulla Atlán- 
tida fué la pri- 
mera unidad 
aérea que consi- 
guió, tras 15.000 
kilómetros 
de vuelo, regre- in ] 
sar integra a su 3 
punto de partida, $ ; 
RE Ls 


siempre formada 
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etapa la gasolina. necesaria y unos moto- 


res de repuesto en Canarias; Monrovia y 


Fernando Póo. Además de la carga de ga- 
solina y los cuatro tripulantes de cada 
avión, éstos transportaban también herra- 
mientas, chapas de dural, hélices, re- 
puestos de motor y, en una palabra, cuqn- 
tos elementos podrían ser precisos para 
hacer reparaciones de alguna considera- 
ción, evitando así que se. entorpeciese el 
viaje, ya que la 
parada de alguno 
. de los aviones 
7 ocasionaría la de 
| toda la Patrulla. 


Un motovelero 
de la base de hi- 
dros de Mar Chi- 
ca, el “Cabo Fal- 
cón”, se encargó 
de preparar en 
los puntos elegi- 
dos el repuesto 
pesado necesario. 


ffíinerorao de sde — 
sd dz 


El viaje has- 


PODA TU 


gar 4. 

y con las carac- sal cioacas : pe pe o 
terísticas de un y oa pd 
“raid” a SUE 2 era de 6.800 ki1- 

ral militar. Loma : 
Zo NS A lómetros, reco- 
La tripulación xona no ' rriendo el itine- 
la componían: el 0 NT | ? rario siguiente : 
Comandante dor SUYA rre $ E O óbes ión A E 
O Melilla - Casa 
Rafael Llorente, ? É zos NO blanca - Las Pal- 


como Jefe de la 
Patrulla .y Pilo- ( ¿A 
to del TO *Va- 

lencia”; el Capitán Rubio Garcia, como 


Piloto del “Andalucía”, y el Capitán Mar- 


tínez Merino, del “Cataluña”. Como na- 
vegantes, los Capitanes don Teodoro Vi- 
ves, don Antonio Llorente y don Ignacio 
Jiménez; el Capitán Cañete, como Inge- 
niero, y el Capitán Grande, como fotógra- 
fo; el Sargento Navarro, Radiotelegrafis- 
ta, y los soldados Naranjo, Quesada y Ma- 


dariaga, como Mecánicos, completaban la 


tripulación. 
La mavor parte de los territorios a re- 


correr no habían side sobrevolados por” 


nadie; no había, por consiguiente, que 
contar con aeródromos ni bases de apro- 
visionamiento o talleres de reparación, y 
esto hizu preciso situar en los puntos de 


<= SEA, 





sn nas (Gran Cana- 
ria)-Port Etien-. 
ne (Sáhara fran- 
cés)-Dakar (Senegal) - -Konakry (Guinea 
francesa)-Monrovia (Liberia) - -Grand Bas- 


<san (Costa de Marfil)-Lagos (Nigeria)- 


Santa Isabel (Fernando Póo). Añadiendo 
a éste el viaje al Continente, los vuelos 
efectuados por los territorios de Guinea 


y Fernando Póo (Bata, Cogo, Muni, Ga- 


bón, Corisco, Duala y San Carlos), que 


sumaron otros 1.400 kilómetros, y el via- 
je de regreso hasta Melilla, se realizó un 


recorrido total de BAB0 más de 15.000 ki- 
lómetros. 


La pedia climatología de aquellas re- 
giones. tropicales, que no tiene más es- 


taciones que la “seca” (única aprovecha- 


ble para volar) y la de “lluvias”, obligaba 


. a realizarlo en los meses de óvienbre a 


1.020 
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marzo, evitando así también los, temibles 
“tornados” que se presentan en la tran- 
sición de una estación a otra. 


El 10 de diciembre, día de Nuestra Se- 


fora de Loreto, despegó la Patrulla At-' 


lántida de la base de hidros de Mar Chica 
a las ocho treinta, haciendo en ese día la 
primera etapa, Melilla-Casablanca, con un 
total de 619 km. Aquí se detuvo la Pa- 
brulla por pequeñas averías en un motor 
del “Cataluña”, saliendo el día 14 para 
Canarias. 


Esta etapa, de 976 km., se recorrió en 
ocho horas treinta minutos, con mal tiem- 
po, produciéndose al tomar agua averías 
.de alguna importancia en los hidros “Va- 


lencia” y “Andalucía” debido al fuerte 
temporal y a las 
malas condiciones 


que entonces reunía 
el Puerto de la Luz. | 
Reparadas las 'ave- 
rías por la propia 
- tripulación de la 
Patrulla, ésta se 
trasladó del Puerto 
de la Luz al de la 
Bahía de Gando, 
que reunía mejores 
condiciones para el 
despegue. 


El día. .18 se rea- 
lizó la tercera etapa 
recorriendo los 837 km. 
treinta minutos.' 


hasta Port-Etienne, 
en cs noras 


- La cuarta etapa, de Port- Etienne a Da- 
kar, con un total de 731 km., se efectuó 
al día siguiente,-empleándose en su re- 


corrido cinco horas cinco minutos y ter- 


minando. de pasar el desierto. 


En los días .20 y 21 de “diciembre se 
realizaron las etapas Dakar-Konakry y 
'Konakry-Monrovia, recorriendo los 1.4241 
kilómetros de vuelo total en nueve horas 
cinco minutos y sobrevolando los territo- 
rios de la Guinea portuguesa, Guinea 
francesa, Sierra Leona y la República de 
Liberia, de exuberante vegetación tropi- 
cal en contraste con el Sáhara. . 


La séptima etapa, Monrovia-Grand Bas- 
san, se realizó el día 23, recorriendo sus 
-872 km. en seis horas quince minutos, 
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volando sobre la llamada Costa de Hie- 
rro, en la que se vieron los restos de más 
de 20 barcos, alguno de guerra. 


Los días 24 y 25 de diciembre se hi-: 


cieron las dos últimas etapas, con un re- 
corrido total de 1.500 km., volando sobre 
toda la costa de Marfil, costa de Oro, 
Togo, Dahomey, Nigeria, hasta la desem- 
bocadura del Niger, desde la que hicieron 
rumbo a Santa Isabel, donde la Patrulla 
Atlántida, formada, tomó agua el día de 
Navidad, siendo: recibida con grandes ho- 


. nores por las autoridades y la población 


española e indigena." . 


Hasta el 3 de enero permanecieron en ' 
Fernando Poo recorriendo la isla. El día 4 
se sigutó viaje al Continente, Jenco a 

Bata; y el 5, a Río 
E. Mun Elobey y C€o- - 

go, obteniéndose 

fotografías. El - 
día 7, después de 
recorrer toda la 
costa de Guinea y el 

Gabón francés, to- 

maron agua en Lo- 

risco. 


El día 8 se tras- 
ladó la Patrulla a 
Bata, continuando 
la. toma de jotogra- 

_ fías para completar 


la cartografía del territorio. Al día si- 


guiente se sobrevoló el territorio en mi- 


-_ sión fotográfica hacia-el Norte por la cos- 


ta de Camarones (Kamerúun), llegando, 
hasta Duala, desde donde se regresó a 
San ba Isabel. 


Desde el 10 hasta el 25 de enero las 
tripulaciones se dedicaron a trabajos fo- 
tográficos de laboratorio y a poner los hi- 
dros en condiciones para el vuelo de re- 
greso. El día 24 hizo su aparición el pri- 
mer “tornado”, que puso en peligro .los 
aparatos, y fué el primer aviso de que no 
debía aplazarse la -vuelta.. 


El viaje de regreso a la Península -se 
inició-el día 26 de enero, despegando. la * 
Patrulla a las siete treinta de Santa Isa- 
bel y recorriendo la primera: etapa hasta 
Lagos. . 


Al día siguiente, al despegar de Lagos 
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el hidro “Andalucía”, sufrió la .rotura de 
un árbol de levas, y ante' la imposibilidad 
de efectuar la reparación allí,el “Cata- 
luña” volvió el 28 a Fernando Poo para 
después de desmontar el árbol de uno de 
los motores de repuesto llevarlo a Lagos; 
haciendo en este viaje de socorro un ¿vuelo 
de 1. 372 km. 

Los días 30 y 31 de enero se hacen las 
etapas Lagos-Abidjean (costa de Marfil) 
y Abidjean-Monrovia. 


Los días 2 y 3 de febrero, las de Monro- 


via - Konakry y: RODAR > Bolama (Guinea - 


portuguesa). 
| El día 4 realizaron la etapa de Bolama 

a San Luis de Senegal, donde por-averías 
en los motores del “Andalucía” y del “Ca- 
taluña” se detuvo la Patrulla tres dias. 

El día 8, de San Luis de Senegal a Port- 
Etienne, y.el 9, de Port- Etienne a Río de 
Oro (Vula Cisneros). 

El 10 de febrero hicieron la etapa Rio 


Convenio Aéreo entre 


En la mañana del día 11 del actual se 


' Sirmó en el Ministerio de Asuntos Exte-' 


riores un Convenio- Aéreo entre pRDón 
y la República 06 O 
Colombia. 


Con este Conve- 
nio continúa Espa- ' 
ña su política de 
- reforzar las relacio- ' 
nes con las na- 
ciones hermanas, 
puesto que nuestro ' 
país ha firmado ya 
tratados aéreos con 
Argentina, Brasil y 
Cuba. Las relacio- 
nes aéreas con Co- 
lombia se hallaban 
reguladas por el “modus vendi? de 30 
de junio de este año. 

Firmó por parte de. España el excelen- 
tisimo señor don Alberto Martín Artajo, 
Ministro de Asuntos Exteriores, y en nom- 
bre de Colombia, el excelentísimo señor 
don Guillermo León Valencia, Embajador 
de la República de Colombia en Madrid, y 
los señores Efraín Casas y Mauricio Obre- 
gón, como enviados extraordinarios y Mi- 





Número 133 - Diciambre 1951 


de Oro-Las Palmas. Las fiestas organiza- 


'das en honor de las tripulaciones retra- 


saron la salida hasta el día 14. 


El 14 de febrero se hizo el viaje de Las 
Palmas a Arrecife (Lanzarote), donde por 
averías en los hidros “Valencia” y “Cata- 
luña” la Patrulla tuvo dd hasta 
el 23. 


Reparadas las averías, el día 24 se rea- 
lizó la etapa Canarias- Casablanca. 


- Y finalmente, el 26 de febrero, con la - 
etapa Casablanca-Melilla, terminó el viaje 
de la Patrulla Atlántida, que regresó a su 
base de Mar Chica, formada, como había 
salido de ella. 


- Por primera' vez en la historia. de la: 
Aviación una patrulla militar había regre- 
sado íntegra, después de un recorrido de 
más de 15.000 km.; por ello, la Atlántida 


fué premiada con el trofeo internacional 


Harmon, otorgado a la mayor hazaña aé- 
rea del año 1927. ' 


Eat y id 


nistros plenipotenciarios Lasa la firma de 


; este Convenio. 


Asistieron al acto de la firma el Mi- 
nistro del Aire, Ge- 
neral González Ga- 
llarza; don Ro- 
berto de -Satorres. 
Subsecretario de 
Asuntos Exterio- 
res; el Director Ge- 
neral .de Aviación 
Civil, don Rafael 
_Martínez de Pisón; 
den José María 
Salvador Merino, 
General Jurídico 

“del Aire, y don 
Luis Azcárraga y 
Pérez Caballero, Di- 

rector General de Protección de Vue- 

lo, así como otras personalidades del 

Instituto Español de Moneda Extranje- 

ra y del Ministerio de Asuntos Exte-' 

riores. 

En "el citado Convenio se establecen 
las condiciones precisas para el mejor 
servicio aéreo entre ambos países, fi- 
jándose las rutas que comunicarán nues- 
tro país con Colombia. 
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El EJÉRCITO DEL AIRE CELEBRÓ LA FESTIVIDAD DE SU PATRONA 


El lunes día 10 del actual, el Ejército 


del Aire celebró en Madrid la festividad 


de su Patrona, Nuestra Señora de Lo- 
reto, con una función religiosa en la ca- 
pilla del Colegio de este nombre. 


El acto fué presidido por la esposa del 


Jefe del Estadó, doña Carmen Polo, que 


ál llegar al Colegio de Nuestra Señora de 
Loreto fué saludada por los “Ministros 
del Aire, General González Gallarza, del 
Ejército, Teniente 
General Muñoz 
Grandes; y de la 
Gobernación, don' 
Blas Pérez Gonzá- 
lez. Una compañía 
de” Aviación, con 
bandera y música, 
rindió honores a la 
esposa del Genéra- 
-listimo y a los Mi- 
nistros, siendo 2 
continuación revis- 
tadas por éstos las 
tropas. ' | 


_— 


La presidenta de 
la Junta de Damas 
de Nuestra Señora 
de Loreto obsequió 
con un ramo de 
flores a la .esposa de Su Excelencia. 


En la capilla del Colegio, que se ha- 
llaba engalanada con plantas y flores, 


ocupó un reclinatorio en sitio preferente 


la esposa del Jeíe del Estado, y otro, el 
Obispo de Sión y Vicario general castren- 
se, doctor Muñoyerro. En otros lugares 
“se colocaron los Ministros, el Teniente 
General González Gallarza, Jefe de la 
Región Aérea Central; 
Aire, General Castro de Garnica; Jefe del 
Estado Mayor del Aire, General Fernán- 
dez-Longoria; los Generales Martín Alon- 
so, Alonso Vega y Esteban Infantes, del 
Ejército de Tierra; el Presidente de la 
. Diputación, Marqués de la Valdavia, y nu- 
merosas Comisiones y representaciones 
de Tierra, Mar y Aire. Ofició la Santa Misa 
el Rector del Colegio, Padre Cantero. 





“La esposa de S. E. el Jefe del Estado recibe 
un ramo de flores de la Presidenta de la 
Junta de Damas de Nuestra Señora de Lo- 

reto, señora de.Castro de Garnica.. 


Subsecretaio deal 


Terminada la ceremonia religiosa, la 


esposa del Generalísimo, acompañada de .. 


las Damas de Nuestra Señora de Loreto, 


visitó la Exposición de canastillas que el . 


Colegio regala a los hijos de las clases 
modestas del Ministerio del Aire nacidos 
en esta fecha. 


La esposa del Jefe del Estado fué des- 
pedida con los mismos honores que a su 
legáda. 

xao 


Como en años an- 
teriores, la festivi- 
dad fué celebrada 
en provincias COR 
los actos va tradi- 
cionales. E 


En. la Academia 


bró una solemne 
función religiosa, 
terminada la cual 
juraron la Bandera 
los cadetes de la 


y los reclutas. 


- En el Sector Aé- 
reo de Cataluña, su 
Jefe ofreció una recepción a las autori- 
dades, reuniéndose después los Jefes y 
Oficiales en una comida. 


En la Quinta Región Aérea se celebra- 
ron diversos actos, que presidió el Capi- 
tán General de la Región. También las 
Fuerzas del Sector Aéreo de León con- 
memoraron la festividad con una función 
religiosa en la iglesia monumental de San 
Marcos. 


En la Zona Aérea de Marruecos, tanto 


en Melilla como en Tetuán, se conme- 
moró la festividad, presidiendo - en esta . 


última plaza los actos el Alto Comisario 
acompañado de su esposa. 


General del Aire de: 
San Javier se cele-. 


E 


séptima promoción - 


También el Aero Club de Sabadell ce- . 


lebró en este día su IV Concurso de Aero- 
modelismo, en el que participaron mu- 


chos aficionados de la Región. 
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Información del Extranjero 
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Las versiones más modernas del Lockheed P-2 V “Neptune”, empleadas en acciones antisub- 
marinas, cuentan con depósitos suplementarios de gasolina, dotados de aletas estabilizado- 
ras que evitan el choque con el avión en caso de tener que lanzarlos en vuelo. 


CHINA . 


La organización de la Fuerza 
Aérea. - 


El corresponsal del “New 
. York Times”, H. R. Lieber- 


man, dice desde Taipeh, For- 
mosa, lo siguiente: * 
“Se cree que los comunis- 


tas chinos iniciaron la cons-. 


titución de su Fuerza Aérea 
en 1947, en Chiamussu, Man- 


churia, mientras se desarro- . 
- llaba sobre el suelo de la Chi- 


na continental la guerra Ci- 
vil. Actualmente esta avia- 
ción está organizada con 
arreglo al modelo- soviético, 
siendo sus unidades funda- 
mentales das divisiones aé- 
reas, regimientos y batallo- 
nes o grupos. Teóricamente, 


según fuentes militares chi- 
nas, para cada división aérea 


de tipo soviético se asignan 
unos 


150 aviones, contando 
50 cada regimiento. De fuen- 
te militar se ha sabido que 
se han identificado hasta la 
fecha más de diez divisiones 
aéreas Chinas, llegando hasta 
el 18 el número utilizado pa- 
ra designarlas, si bien no to- 
das las divisiones se encuen- 
tran, al parecer, plenamente 
organizadas ni completas. 
»El jefe de la Fuerza Aé- 
rea china parece ser el Ge- 
neral Liu-Yalo, 
Rusia y que prestó servicio 
en Manchuria anteriormente 
como comisario político con 


el 1V Ejército chino. Los. - 


aviones de que dispone se 
dice que son cazas “Mig-15” 
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de: aviones 


formado en: 


para misiones de combate y 
«Mig-9” para servicios de ins- 
trucción, con cierto número 
propulsados por 
hélice, incluidos cazas “La-9” 
y “La-11*”, aviones de ataque 
a tierra “11-10”, bimotores de 
bombardeo ligero “Tu-2”, pa- 
ra apoyo inmediato y apoyo 
indirecto y transportes “11-2” 
e “11-12”. . 


ESTADOS UNIDOS 
Los efectivos de la USAF. 
En los circulos de la USAF' 
se estima que la «producción 


de aviones militares en los : 
Estados Unidos se encuentra 


retrasada en un año con re- 
lación .a la meta prefijada 


con arreglo al programa de 
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expansión de aquella organi- 
zación. Resultado de ello es 
que la fuerza aérea de 95 
“Wings” o regimientos, que 
debía hallarse completa para 
octubre de 1952, no lo estará 
hasta bien avanzado el año 
1953. .Según dichos cálculos, 
la proyectada F. A. de 140 
regimientos no podrá hallarse 
en servicio hasta 1957 si no 
cambia la situación actual. 


Equipo móvil de televisión. 


El Cuerpo de Transmisiones 
(Signal Corps) del Ejército 
estadounidense se ha hecho 
cargo de su primera estación 
móvil de televisión. Esta es- 
tación ha sido entregada por 
la Radio Corporation a los 
laboratorios de dicho Cuerpo 
en Fort Monmouth, Nueva 


Jersey, y está integrada por: 


Cuatro Camiones de 10 tone- 
ladas y casi nueve metros y 
medio de longitud cada uno. 
Dos: de los camiones contie- 
nen el equipo transmisor y de 
control, tres Cámaras de cam- 


paña, diez receptores y una ' 


gran pantalla de proyección 
para la televisión de imáge- 
nes al tamaño natural. Los 
dos camiones restantes alojan 
el equipo generador de ener- 
gía. 

El Cuerpo de Transmisiones 
proyecta utilizar este equipo 
en explorar las posibilidades 
de. la televisión aplicada a la 
instrucción de campaña y pa- 
ra desarrollar técnicas de ins- 
trucción con ayuda de la te- 
levisión. 


La Aviación en Corea. 


Según ha declarado en una 
conferencia de Prensa el ¿Je- 
fe del Estado Mayor de ta 
Fuerza Aérea de los. Esta- 
dos Unidos, General Vandem- 
berg, “está fuera de toda du- 
da el hecho de que numero- 
sos pilotos rusos actúan en 
Corea y están siendo derro- 
tados por los aviadores de las 
Naciones Unidas. “Cuando 
nuestros “Sabres” de reac- 
ción—añadió—entablan com- 
bate con los “Mig” enemigos, 
podemos oír a sus pilotos co- 


municarse por la radio, y to-' 


dos ellos hablan en ruso.” El 
General Vandemberg calificó 
de absurdos los rumores se- 
gún los cuales las bajas su- 


El equipo acrobático del 66 “S 
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o 


quadror'” inglés efectúa un 


“looping” con sus “Meteor 8”. 


fridas por la Aviación norte-' 


americana eran tan eleva- 
das que habían llegado a res- 
tringir las operaciones. Las 
últimas cifras facilitadas por 
el Departamento de Defensa 
dan un total de 90 aviones 
comunistas destruidos y pro- 
bablemente destruidos, entre 


el 30 de junio y el 15 de octu- 


bre, contra 53 pérdidas alia- 
das, de las cuales sólo diez 


aviones fueron derribados por - 


los pilotos enemigos. 


Compra de helicópteros. 


En los Estados Unidos, y 
con Cargo al presupuesto del 
ejercicio fiscal de 1951-52, 
han sido encargados, o van 
a serlo, un millar de helicóp- 
teros, destinados al Ejército 
y a la Marina. de dicho país. 

La Marina ha encargado 
500 de ellos para su aviación 
embarcada y para el Cuerpo 
de Infantería de Marina, re- 


presentando estos helicópte- 


ros un gasto del orden de los 
160 millones de dólares. 
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Estos pedidos incluyen 127 
helicópteros de carga Sikors- 
ky HRS-25, 100 helicópteros 
antisubmarinos Bell y diver- 


-so número de-.los siguientes 
_modelos: 


helicópteros Hiller 
y Bell para instrucción, he- 
licópteros Kaman: de observa- 
ción y Piasecki HUP-2. 
El Ejército ha encargado 
290 helicópteros, por un va- 
tor de 40 millones de dólares. 


La mayor parte de ellos son 


H-13 y H-23, de los cuales ha 
encargado 200, unos cincuen- 
ta H-21.S para carga y trans- 
porte de asalto y 25 H-19. 
También comprará 18 H-21. 


Mas sobre el “Scorpion”. 


En torno al Northrop F-89 


- “Scorpion” continúa alzándo- 


se una muralla de secreto mi- 
litar, sin que se hayan faci- 
litado muchos datos sobre el 
mismo, especialmente por lo 
que a su “performance” se 
refiere. Ultimamente se ha 
confirmado la noticia de que 
este caza para todo - tiempo 
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rebasa "los 1.000 kilómetros 


por hora y que una de sus: 


principales cualidades parece 
ser su excepcional velocidad 
de subida. En cuanto a Su te- 
cho, se le sitúa por encima 
de los 12.000 metros, sin ha- 
berse confirmado la cifra de 
- 16.000 que se apuntó en un 
principio. 

En Cuanto a su armamen- 
to, además de las seis ame- 
tralladoras de 20 mm. insta- 
ladas en el morro del avión, 


lleva 16 cohetes HVAR de 12,60 - 


centimetros, de gran veloci- 
dad, y Cuyo empleo en Corea 
en apoyo de las tropas de tie- 
rra ha demostrado ser en ex- 
tremo eficaz. 

El F-49 “Scorpion” se: en- 
cuentra prestando servicio en 
lá Fuerza Aérea america- 
na. Ha sido—y continúa sién- 
dolo—objeto' de pedidos, sin 
que se haya facilitado el nú- 
mero de aviones que suponen 
los mismos. La casa cons- 
tructora, siguiendo la Cos- 


A 





e e pr 


En contraste con la práctica normal, los ascensores en el, : 


- 


tumbre americana, se limita 
a decir que en su libro de 
pedidos los cursados: por la 
Fuerza Aérea suman unos 200 
millones de dólares. Sin duda 
alguna, el “Scorpion” entra 
dentro de esta cifra con un 
porcentaje considerable. 
Recordemos, po'r último, 


que el “Scorpion” va equipa- 


do con dos turborreactores 
Allison J-38, con postcombus- 
tión, situados uno al lado del 
otro bajo el fuselaje. 


Accidente extraño. 


Se están investigando las 
posibilidades de que el acci- 
dente sufrido por el Boeing 
B-47. “Stratojet” el 19 de no- 
viembre en la base de Ed- 
wards (California) se debiera 
a un acto de sabotaje. El 
“bombardero más rápido del 
mundo” se estrelló e hizo ex- 


plosión.momentos después de 


despegar, muriendo tres tri- 
pulantes, entre .ellos, James 


a Zo are 
A Ei arteria 


am 
ye 
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Le 


portaviones americano “Franklin D. Roosevelt” están situa- 
dos en la parte exterior del casco. 
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E. Wolfe, segundo jefe de la 
Sección de Pruebas Experi- 
mentales en la citaba base. 
El accidente ha sido el últi- 
mo por ahora de una larga 
serie que ha tenido lugar en 
Edwards, incluyendo la. des- 


- trucción de dos Bell X-1. 


Las bases americanas en Ma- 
: Truecos. 


Hasta hace poco tiempo 
Francia disponía en su pro- 
tectorado de Marruecos de un 
gran aeropuerto civil en Ca- 
zes, cerca de Casablanca, que 
constituía una de las escalas 
de las lineas aéreas que se' 
dirigen hacia el Africa Occi- 
dental francesa y América del 
Sur. En Rabat-Salé existe otro 
campo, Civil y militar, muy 
importante, al que se dedica- 


"ban hasta ahora los mayores 


esfuerzos franceses. Hay tam- 
bién . una pista militar en 
Meknés, donde funciona. una 
escuela de Caza, al igual que 


- en Marrakech. Para la am- 


pliación del aeródromo mili- 
tar de Meknés existia un pro- 
yecto y se contaba también 
con un cierto número de cam- 
pos de menor importancia. 
En Port-Liautey hay una 
gran base aeronaval en la que 
la Marina francesa actúa jun- 
to con los elementos aerona- 
vales americanos, y donde 
rocede desde hace ocho me- 
ses a efectuar -ampliaciones 
y mejoras en las instalacio- 
nes de verdadera importan- 
cia. Port-Liautey es hoy una 
base de aviones antisubmari- 
nos de gran radio de acción. 
Este conjunto de bases ha 
sido completado a consecuen- 
cia de la decisión . tomada 
hace algunos meses por los 
Estados Unidos de construir 
en Marruecos cinco bases aé- 
reas de primera categoría. 
Construidas por los america- 
nos, son de propiedad fran- 
cesa y deberán ser restituí- 
das al Ejército francés Cuan- 
do los dos Gobiernos estimen 
que el peligro inminente ha 
pasado. Las fuerzas operati- 
vas americanas que utilizan 
estos cinco aeródromos de- 
penden, como en el caso de 
Port-Liautey, del Alto Mando 
de los Estados Unidos. 
Ha quedado Claramente 
sentado el principio de que 
estas bases utilizadas en Ma- 


*- 
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El bombardero y el caza más' rápidos del. mundo, el Boeing 
' B-47: “Stratojet” y el North Americam F-86 “Sabre”, aparecen 


juntos en 


1? 


- Truecos por los americanos 
son francesas. En lo que se 
refiere a la presencia de tro- 
pas americanas “llegadas para 
reforzar a las fuerzas fran- 
Ccesas” del Protectorado, que- 
dan todavia por precisar al- 
gunas modalidades. El Esta- 
tuto de la metrópoli es apli- 
cado en Marruecos a las uni- 
dades francesas; pero al no 
estar incluído el Protectorado 
en el Pacto del Atlántico, no 
ha sido establecido todavía el 
estatuto de las fuerzas arma- 
das internacionales en la re- 
gión. 
= Las cinco nuevas bases aé- 
reas costarán alrededor de 
70.000 millones de francos. 
Las pistas de Nouasseur, cer- 


Ca de Casablanca, y la de Sidi- 
q | 


vuelo. 


Slimanc-Kcébia, en las proxi- 
midades de Petit-Jean, al 
norte de Rabat, han sido coris- 
truíidas en setenta días traba- 
jando intensamente dia y no- 
che. Los trabajos del tercer 
aeródromo acaban de comen- 
zar,en Ben-Guerir, a 60 kiló- 
metros al norte de Marra- 
kech. La situación de los otros 
dos ha sido establecida en 
Boulhaut (al: sur de la línea 
Casablanca - Rabat) y entre 


-Louis-Gentil' y el puerto de - 


Safi, a medio camino entre 
Casablanca. y Agadir. Para 
estas dos últimas bases no se 
han firmado todavía los acuer- 
dos correspondientes en Pa- 
rís, los que son solamente una 
cuestión de tiempo. 

Todas estas bases tendrán 
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la consideración de estratégi- 
cas, y sus pistas, de más de 
3.000 metros de longitud, se- 
rán utilizables para los avio- 
nes más pesados de bombar- 


'deo y para los de reacción, 


sirviendo tanto de punto de 
partida en operaciones béli- 
cas como de centro de distri- 
bución de materiales destina- 
dos:a otras bases en situación 
más próxima al posible ene- 
migo. 


INGLATERRA 


El “Meteor”, en. Corea. 


se tiene entendido que tras 
sido utilizado como 
avión de escolta, el “Me- 
teor 8” está siendo empleado 


¿actualmente como avión de 


ataque contra objetivos te- 
rrestres, indicando las noti- 
cias que se reciben de Corea 
que dicho ayión, aunque no” 
puede competir con el 
“Mig-15” en cuanto a veloci- 
dad, sí puede esquivarlo fá- 
cilmente mediante un rápido. 
viraje a pleno régimen. 


- RUSIA 
Nuevo caza. 


La revista americana “Avia- 
tion Age” dice en su último 
número que Rusia. ha termi- . 
nado la construcción de un 
nuevo: caza de propulsión a 
chorro, que constituye “un 
importante avance” sobre el 
“Mis-15”. Según dicha revis- 
ta, el caza va dotado de un 


- reactor de 8.000 a 10.000 li- 


bras de empuje (3.700-4.500 
kilogramos), y será capaz de 
volar a velocidades supersó- 
nicas. 
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El Fletcher F. D-25 “Defender” es un avión ligero, utilizable para «ejercicios de instrucción 


de tiro con muy diferentes ti 
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pos de armamento. 
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El inventor de este curioso avión le 
se refiere a facilidad: de despegue y a 


CANADA 


La construcción del T-33. 


La Lockheed Aircraft Com- . 


pany ha anunciado que ha fir- 
mado con el Gobierno Cana- 
'diense, en Ottawa, un Ccontra- 
to por el que autoriza la Cons- 
trucción en aquel país del 
avión-escuela de propulsión a 


chorro Lockheed T-33. Al mis- . 


mo tiempo el Gobierno Cana- 
diense ha hecho saber que 


"será la Casa Canadair la en- 


cargada de su fabricación. 


Han llegado ya a las fábri- 


cas de la Lockheed ingenie- 
ros de la Canadair, y se Cree 
que en breve comenzará en 


los talleres de la Canadair la . 


- instalación de la maquinaria 
para la construcción de los 
T-33. : 

El T-33 es la versión bipla- 
za perfeccionada del. F-80 
«Shooting Star”, siendo uti- 


lizado en los Estados Unidos: 
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por la Fuerza Aérea y por la 
Aviación naval. 


La construcción de motores 
“Nene”. 


Se dice que un contrato fir- 
mado con la Rolls-Royce Li- 
mited, y cuya Cuantía se ele- 
va a unas 8.900.000 libras es- 
terlinas, a pagar eñ dólares, 
facilitará al Canadá turbo- 
reactores “Nene” para los 


aviones-escuela Lockheed T-33 


a construir en Montreal por 
la Canadair Limited. La Rolls- 
Royce utilizará cuanto pueda 
los. medios existentes en el 
Canadá, sin por ello dificul- 


tar el desarrollo del «actual. 


programa de defensa Cana- 


-diense. Por otra parte, pien- 


sa facilitar por su propia 


Cuenta determinados medios 
“e instalaciones para prueba y 


montaje de los motores. 
Fl programa es probable 


que se distribuya en tres fa- 


1.028 


ir 


Ñ te % da Le 
MS TS A O O 





atribuye unas características extraordinarias en lo que 
posibilidades de volar a mínimas velocidades. 


ses: 1.2 Importación de mo- 


“tores “Nene” completos desde 


Inglaterra. 2.? Puesta en ser- 
vicio en el Canadá de medios 
e instalaciones de prueba y 
montaje; y 3.2 Utilización en” 
escala creciente de-los recur- 
sos canadienses. 


ESTADOS UNIDOS 
Nuevos cristales. 
Los transportes “Super- 


Constellation” de la Lockheed 
van a ir en el futuro dotados 


de parabrisas eléctricamente ' 


calentados, que suprimirán la 
Formación de hielo, permi- 
tiendo una mejor visibilidad 
al piloto. Las placas de ví- 
drio usan con el nuevo sis- 
tema una finisima Capa de 
óxido de estaño de solamente 
45 millonésimas de pulgada 
de espesor como elemento Ca- 
lefactor. También serán fa- 
bricadas las placas vítreas “a 
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En Francia continúa la experimentación del ““Leduc”, al que 
-Se ve en la fotografía dispuesto a ser instalado sobre su 
avión nodriza. 


prueba de pájaros”, siendo 
do suficientemente resistentes 
gracias a una lámina interna 
de “vinylita” para sufrir el 
impacto de un ave contra las 
mismas. 


El C-123 “se empleará como 
avión correo. 


Tras un concurso convoca- 
do por la USAF en Su base 
de Eglin, ha resultado elegi- 
do un nuevo avión para los 
servicios de correo: aéreo so- 
bre largas distancias del Ser- 
vicio de Transporte Aéreo Mi- 
litar. La USAF eligió el Cha- 
se C-123, que “se clasificó” 
por delante del Fairchild 
C-119, Grumman SA-16 y Dou- 
glas Super DC-3. 

El M. A. T. S. empleará, 
por tanto, aviones C-123 jun- 
tamente con los viejos Dou- 
Slas C-47, perfeccionados en 
su modelo F. 


Las fábricas americanas de 

automóviles emprenden la fa- 

bricación de motores de 
aviación. 


La industria automovilísti- 
ca americana, respondiendo 
al llamamiento hecho por el 
Gobierno de los Estados -Uni- 
dos en order a intensificar 
la producción aeronáutica, ha 
decidido lanzarse enérgica- 


mente a producir motores de. 


aviación. De esta forma la 


Ford Motor Company va a fa- 
bricar motores Pratt and 
Whitney R-4360, de 28 cilin- 
dros, destinados a aviones pe- 


¿Sados de transporte y bom- 


bardeo. Estos motores los fa- 


bricará en la antigua fábrica 


-Dodge, de Chicago. ., 

La Chrysler Corporation va 
a Construir en su fábrica de 
Detroit el turborreactor J-47, 
que impulsa ya varios Cazas 
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de reacción, especialmente el 
Crumman “Phanter”. 

La Hudson Motor Car Com- 
pany ha obtenido la paten- 
te para fabricar el motor de 


.€mbolo Wright de más de 


3.000 cv., que será instalado 
en los aviones militares de 
transporte Fairchild C-119 
“Packet”. 

La Kaiser -Frazer Corpora- 
tion se encargará de fabricar 
motores de émbolo Wright 
“Cyclone 7”, de potencia me- 
dia, que impulsan varios avio- 
nes-escuela. Su fabricación 
tendrá lugar en Detroit, en la 
fábrica en que se producen 


" los motores para los automó- 


viles Kaiser-Frazer. 

La Lycoming Spencer ha 
obtenido los derechos de pro- 
ducción de tres modelos de 


_motores Wright “Ciclone 9”, 


utilizados por diversos avio- 
nes o helicópteros. 
_ La Packard Motor Company 
ha emprendido en su fábrica 
de Detroit la producción del 
turborreactor General Elec- 
tric J-47. : Pe 

Y esto no es-:más que el 
principio, ya que son muchas 
las fábricas que están dispues- 
tas a entrar en el campo de 
las construcciones aeronáuti- 
cas. 'Entre ellas se cuentan la 
Buick, la Nash, la Studeba- 
ker, la Chevrolet, etc. 
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Primera fotografía hecha pública del nuevo caza inglés 

Gloster G A-5 con alas em delta. Se desconocen datos de sus 

características, sabiéndose únicamente que va dotado de dos 
reactores “Sapphire”. 
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Un nuevo turborreactor. 


La Fairchild ha revelado 
recientemente la construcción 
de un nuevo turborreactor, 


conocido «con el. indicativo * 


Y J-44-R-4, que va a fabricar- 
se en serie para la USAF y 
la Marina americana. .Mide 
1,80 metros de longitud y 
0,60 de diámetro, pesándo 
147 libras y desarrollando 453 
kilos de empuje. . 


en diez segundos alcanza éste 
el número necesario de revo- 
luciones para seguir actuan- 
do por sí mismo. En el caso 
del “Sapphire”, por ejemplo, 
necesitará álcanzar para su 
puesta en marcha las 2.000 re- 
voluciones por minuto. . 

Su potencia lé hace capaz 
de poner en marcha los más 
potentes reactores en produc- 
ción o experimentación en el 


momento actual. 
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Antes de ser instaladas en los gigantescos bombarderos B-36, 
las torretas, controlables a distancia, son minuciosamente 
: probadas. E 


Puesta en marcha para los 
“Jets”, 


En la visita efectuada el 
mes pasado a. este país por 
una Comisión de la Sociedad 
de Constructores Británicos 
de Aviones, se les mostró un 
servo-motor construido por la 
casa Bendix para la puesta 
en marcha de los reactores, 
de unas dimensiones aproxi- 
madas de 40 centimetros de 
ancho por 30 de alto y 30 de 
fondo, y que va instalado en 
el propio avión. Puede des- 
arrollar un máximo de calo- 
rias equivalentes a 380 HP. 
por escaso tiempo. Tiene un 
peso de 75 libras. | 

En tres segundos y medio 
alcanza su máxima potencia, 
y al. conectarló con el reactor, 


Nuevo pedido de B-36. 


La Consolidated Vultee aca- 


- ba de recibir de la U. S. A. F. 


A 


un nuevo pedido de bombar- 
deros intercontinentales B-36. * 
Se trata del tercer pedido re- 
cibido por la Compañía para 
la construcción de este tipo 
de avión, habiéndose mante- 
nido secreto el "número de, 


“aviones que componían cada 


uno de ellos. 

Los B-36 encargados se 
construirán en la fábrica de 
Fort Worth, es decir, en la 
misma en que bien pronto 
quedará terminada la cons- 
trucción del. YB-60, versión 
de ala en flecha del mis- 
mo B-36.' 
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INGLATERRA 


El primer vuelo del Gloster 
“GA-5”. 


El 26 de noviembre voló por. 
vez primera, pilotado por el 
Comandante Bill Waterton, 
piloto-jefe de pruebas de la . 
casa Gloster, el Gloster “GA-5”, 
bimotor de caza de gran auto- 
nomia, con ala en delta, para 
todo tiempo y múltiples em- 
pleos, el cual permaneció en 
el aire por espacio de trein- 
ta y cinco minutos. Los da- 
tos relativos a su velocidad, 
autonomia, armamento y' 
equipo de radar se mantienen 
secretos. El Director general: 
de la casa Gloster, Mr. Grab- 
be, ha manifestado que el 
nuevo avión ha sido proyec- 
tado en respuesta al encargo 
de un avión tan flexible como 
el “Meteor*” en' cuanto a su 
posible utilización, pero idó- 
neo no solamente para apro- 
vechar al máximo la actual 
energia de la propulsión a 
chorro, sino la de Cualquier 
otra forma de energía que 


- pueda utilizarse en el futuro. . 


El “GA-5” va impulsado por . 


--dos Armstrong-Siddeley “Sap- 


phire”, de 3.625 kilogramos 
de empuje estático cada uno. 


Los plásticos en la construc- 
ción de aviones. 


Según la prensa británica, 
la industria inglesa se ha 
lanzado decididamente por el 
camino de la construcción de 
aviones a base—en parte, al 
menos—de materiales plásti- 
cos. Al parecer, un avión de 
ala en delta presentado er 
Farnborough—no se ha indi- 
cado cuál— incorporaba ya es- 
te nuevo material. 

He aquí, textualmente, lo 
que los servicios de prensa 
británicos han manifestado al 
respecto: ' 

«Los conjuntos de materia- 
les plásticos, moldeados y re- 
forzados en aquellos puntos 
en que el esfuerzo a resistir 
ha de ser mayor, tienen toda 
clase de probabilidades de po- 
der rivalizar con las primeras 
materias tradicionales. No so- 
lamente pueden: ser fabrica- 
dos rápidamente y con escaso 
coste, con un utillaje relati- 
vamente sencillo, sino que, 
además, la superficie de ma- 
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El Chance Vought F 7U-1 “Cutlass”, avión birreactor de caza, 


es uno de los modelos más originales entre los que se pro- ' 


_ducen- actualmente een serle. : 


teria plástica puede pulimen- 
tarse hasta el grado necesa- 
rio con vistas a que ofrezca 
la minima resistencia al avan- 
ce a velocidades muy  ele- 
vadas. 

»Gracias a un proceso es- 


pecial al que se le somete, el 


material plástico puede vol- 
verse inatacable por los car- 
burantes, con lo que resulta 
posible fabricar con él depó- 
sitos completos. También pue- 
den instalarse las antenas de 
la radio en el interior de una 
Cabina .de material plástico 
—cCcosa que supone una gran 
ventaja para todos los aviones 
que desarrollan' grandes ve- 
locidades—y sus propiedades 
aislantes, desde el punto de 
vista del calor, son exce- 
lentes.” 


Producción del “Sapphire”. 


Para la fabricación en se- 
tie y grandes cantidades del 
turborreactor Armstrong-Sid- 
deley “Sapphire” (el reactor 
más potente del mundo), aca- 
ba de constituirse una nueva 
Empresa británica: la Brock- 
worth Engineering Limited, 
que forma parte del grupo in- 
dustrial Hawker-Siddeley. 
La nueva firma se instala- 

rá en Hucclecote, en una am- 
plia fábrica en la que se ha 
concentrado ya gran cantidad 
de herramientas y maquina- 
ria. l 
El “Sapphire” se fabrica ya 
en serie para la RAF, en Co- 
ventry. y para la USAF, por 
la Curtiss-Wright, y en las fá- 
bricas Buick, de la General 
Motors, en Detroit. 


m 


Se organiza la producción ' 


. del “Avon”. 


En la Gran Bretaña se está 
organizando la producción 
intensiva del Rolls-Royce 
“Avon”. No.sólamente lo está 
fabricando la Rolls-Royce en 
Derby y en Escocia, en sus 
fábricas enclavadas en Hill- 
ington y en East Kilbridge, 
sino que también lo fabrican 
la Napier y la Bristol. La casa 
fabricante de automóviles 
Standard Motor Company, de- 
dicará a uicha producción 
igualmente una de las fábri- 
Cas que tiene en Coventry. 


Por su parte, Australia fa-” 


bricará también el “Avon”, 
con el que proyecta equipar 
a los “Canberra” y los “Sa- 
bre” que construye bajo pa- 
tente. 
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ITALIA 


Comienzan las pruebas del 
Fiat G-80. 


El Fiat G-80, primer avión 
de propulsión a chorro rea- 
lizado por la industria aero- 
náutica italiana desde que 
terminó la guerra, dió co- 
mienzo recientemente a sus 
pruebas de rodaje en el aeró- 
dromo de Turin. Lo pilotó el 
Ingeniero Catella, jefe de pi- 
lotos de prueba de la casa 
Fiat, y se cree que no tardará 
en realizar su primer vuelo. 

No obstante, debido a que 
el aeródromo de Turín es bas- 


. tante reducido, es posible que 


para esta segunda fase de las 
pruebas se elija algún otro, 
bien el de Vampiria, cerca 
de Foggia, en el sur de lta- 
lia, o bien el de Malpensa, el 
aeropuerto de Milán utilizado . 
por los “Constellation” de la 
Air France. 


RUSIA 


Los motores del “Mig-15” 


Hasta la fecha han sido 
identificados dos modelos dis- 
tintos de instalación moto- . 
propulsora en los cazas 
“«Mig-15” soviéticos utilizados 
en Corea por los comunistas. 
Uno de ellos es una copia rusa - 
del Rolls-Royce “Nene”. El 
otro, una versión perfeccio- 
nada o modelo derivado del 
“Nene” mismo, párecida más 
bien al Rolls-Royce “Tay”. 





En Farnborough se efectúan pruebas con un avión R-S-3 ““Des- 

ford” para estudiar las posibilidades que presenta el pilo- 

taje con el piloto tendido a lo largo del fuselaje. Como pue- 

de observarse, un segundo piloto, colocado normalmente en 

el centro del avión, proporciona una mayor seguridad ae los 
ensayos. 
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Continúan intensamente las obras en el aeropuerto de Londres. El túnel que conduce a la 
zona edificada, en el centro del aeródromo, va tomando forma en sus cuatro secciones, des- 
tinadas a dida bicicletas y coches. 


ALEMANIA 


Entrega a las autoridades ci- 
viles alemanas del aeropuer- 
to de Tempelhof. 


En conexión con las medi- 
das que han de acompañar al 
cese del estado de guerra con 
la Alemania occidental por 


parte 'de las diversas nacio- 


nes occidentales, el General 
Matewson, jefe de las fuer- 
zas de ocupación americanas 
en- Berlin,. ha hecho entrega 
al alcalde de Berlín Ernest 
Reuter del aeropuerto de 
Tempelhóf, .en una solemne 
ceremonia a la que asistieron 
numerosas personalidades. 
»Esta nueva cabeza de lí- 
nea de los servicios aéreos Cci- 
viles—dijo el General con tal 
motivo—constituye un testi- 
monio Concreto del papel 


esencial representado por el. 


transporte aéreo en orden a 
conservar a Berlín en su pues- 
to de miembro de la comuni- 
dad democrática libre de la 
Europa occidental.” 


ESTADOS UNIDOS 


* Los helicópteros en el trans- 


porte aéreo. 


La región de Los Angeles 
(California), que fué la pri- 
mera en contar con un servi- 
cio postal a base de helicóp- 
teros, pero al que se prohi- 


- bió el transporte de pasaje- 


ros, va a contar ahora con una 
red de transporte de éstos. 

Efectivamente, la C. A. B. 
ha autorizado dicho tráfico 
por un plazo de cinco años. 
También ha sido autorizada 
la Los Angeles Airways para 
que establezca un servicio de 
transporte de.correo y Carga 
general a numerosos puntos 
situados dentro de un radio 
de acción de 80 kilómetros a 
partir de la ciudad. 


FRANCIA 


“«Viscounts” para la Air 
France. 


Aunque hace ya algún tiem- 


po que se sabía que la Air 
France había cursado un pe- 
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dido de aviones “Viscount” 
propulsados por turbohélices, 
sólo hasta hace muy poco se 
ha anunciado por la Vickers- 
Armstrong Limited que ha si- 
do firmado un contrato por 
12 de los mismos por un im- 
porte total de más de 2 mi- 
lones de libras esterlinas. 


Las entregas comenzarán el 


año 1953. 
INGLATERRA: 


Control de tráfico por tele- 
visión. de 


Uno de los más modernos 
aparatos que se están utili- 
zando a título experimental 
en el aeropuerto de Londres 
es el “Mullard Telescribe”,. 
equipo de televisión utilizado 
por la Unidad Experimental 
de Control de Tráfico Aéreo, 
en un intento de acelerar la 
transmisión. de información 
concerniente al tráfico entre 
las diversas dependencias de 
la organización de control. 
El “Telescribe” es un aparato 


de televisión, con el que tan- 


to mensajes como mapas, di- 
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bujos, fotografías o cuadros 
de datos escritos, colocados 
sobre una placa de cristal, 
pueden transmitirse en forma 
—Sgráfica a una unidad distante 
del transmisor. Toda la infor- 
mación aparece reproducida 
instantáneamente sobre la 
pantalla de un tubo de rayos 
catódicos. | e 
Este tipo de equipo resulta- 
ría especialmente útil para el 


intercambio de información, . 


por ejemplo,.entre la Unidad 
de Control de Tráfico Aéreo 
de Northolt y el Centro de 
Control de Tráfico en Rutas 
de Uxbridge, situado a unos 
cuantos kilómetros de dis- 
tancia. El valor de la utili- 
zación del citado equipo con 
este objeto deriva del hecho 
de que la comunicación tele- 
fónica es susceptible de re- 
sultar demasiado lenta. Ade- 
más; durante. las horas de 
máximo tráfico, las lineas te- 
lefónicas pueden alcanzar rá- 
pidamente su nivel de satu- 
ración. ) 

El Ministerio de Aviación 
Civil ha cursado ya un pedi- 
do de un equipo “Telescribe”, 
con el que intenta explorar 
todas las posibilidades de 
aplicación del mismo a la 
transmisión de información 
normal-e incluso a la retrans- 
misión de las imágenes cap- 
tadas por el radar PPl. 


ISRAEL 


Organizando la Aviación 
Civil. 


. Técnicos aeronáuticos bri- 
tánicos van a ayudar al des- 
envolvimiento de los servicios 
aéreos. civiles de Israel, con 
arreglo a un-plan elaborado 
por la O. A. C. l. El Ministro 
del Aire israelita Grubere- 


-Gore, que ha visitado Londres . 


recientemente, dijo que pro- 
yectaba que para 1952 el país 
israelita disponga ya de ser- 
vicios aéreos interiores. 


INTERNACIONAL 
Paracaidismo. 


Después de haber inventado 
casi todo, los rusos están ha- 
ciendo ahora las cosas más 
rápidamente, desde mayor al- 
tura y con mayor frecuencia 
que nadie. Su última marca 
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En una unidad meteorológica móvil, una de las operadoras 


- -Se dispone a lanzar un globo, mientras la otra, situadal fren- 


te a la pantalla de radar, seguirá su marcha para deter- 
minar la velocidad y dirección del viento. 


ha sido establecida por Vas- 


sily Romaniuk, quien recien- 
temente declaró haber reali- 
zado su descenso en paracaí- 
das número 2.000, tras dieci- 
siete años de dedicarse a esta 
actividad. 


Entre sus “saltos se encuen- . 


tra una marca soviética esta- 
blecida en 1947 al lanzarse 
desde una altura de 13.365 
metros, (probablemente,- una 
marca mundial absoluta), así 
como un descenso con aper- 
tura demorada del paracaídas 
desde los 13.073 metros hasta 
los 965 metros; es decir, una 
caida libre de más de 12 ki- 


. lómetros realizado en 1945. 


En total, Romaniuk dice ha- 
ber pasado más de ciento cin- 
cuenta horas, cayendo en el 
espacio. 

La ¡actuación que más se 
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aproxima al total de lanza- 
mientos alegado por los ru- 
sos creemos que es la del Ca- 
pitán Charlie Agate, antiguo 
instructor en la Escuela de 
Instrucción de Paracaidismo 
de la RAF, quien llevó a cabo 
1.600 lanzamientos en apenas 
cinco años de. servicio. 

Por lo que se refiere a la 
altura desde la que se reali- 
zan los lanzamientos, el pro- 
grama americano de investi- 
gación de lanzamientos con 
paracaídas incluye frecuente- 
mente descensos desde altu- 
ras hasta de 42.000 pies 
(12.770 metros); pero no de- 
jaría de ser interesante saber 
qué aviones utilizaron los ru- 
sos en 1945 para los lanza- 
mientos desde tales alturas. 

Además, y como aclaración 
a la noticia de la proeza rea- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


lizada por el yugoslavo Lu- 
tovac, campeón de. paracai- 
dismo que recientemente lle- 
vó a cabo 132 lanzamientos 
en un solo día, se ha sabido 


que esta cifra total la alcan- 


zó a lo largo de un período 
de veinticuatro horas y no 
durante las horas del día, co- 
mo se había dicho en un prin- 
cipio. De esta forma, el pro- 
medio resultante de un des- 
censo cada siete minutos du- 
rante dieciséis horas consecu- 
tivas queda más diluido y 
resulta menos inverosímil la 
noticia. 

Lutovac realizó sus lanza- 


mientos desde el ala de un. 


Po-2, en la que se instaló una 
pequeña góndola para evitar- 
le el tener que estar conti- 
nuamente entrando y salien- 
do de la cabina. Cada vez que 
llegaba al suelo se le entre- 
gaba un nuevo paracaídas, 


con lo que pudo completar su . 


notable actuación sin pérdida 
de tiempo. | 

En la reciente competición 
mundial de paracaidismo, 
Lutovac se clasificó en quinto 
lugar.” 


Luces de aproximación. 


Actualmente se están estu- 
diando por la Asociación de 
Transporte Aéreo Internacio- 
nal (IATA), a fin de presen- 
tarlas a los Gobiernos a prin- 
cipios del año próximo, re- 
comendaciones detalladas que 
tienen la finalidad de que se 
normalicen'mundialmente las 
ayudas visuales para el ate- 
rrizaje que son necesarias en 
un momento crítico del vue- 
lo de aeronaves, es decir, 
durante el breve, pero impor- 
tante período que transcurre 
desde que se efectúa la apro- 
ximación a la pista hasta 
que se establece el “contac- 
to” con ésta. 

Las recomendaciones con- 
tienen especificaciones rela- 
tivas a la ¡iluminación de 
aproximación y a la ilumi- 
- nación y señalamiento de las 
pistas y áreas de entrada de 
los aeropuertos. Se llegó a 
un acuerdo sobre las mismas 
en las reuniones celebradas 


por el Grupo Técnico de Vue- 


lo ¡ATA en Nueva York du- 


rante diez días, del 16 al 26 
de octubre. 


Participaron en el estudio 


realizado por. dicho grupo y 
en la evaluación de los sis- 
temas actualmente en funcio- 


namiento, así como de los 


datos experimentales y teó- 
ricos, los más experimenta- 
dos pilotos e ingenieros de 
las líneas aéreas internacio- 
nales. Como observadores 
asistieron a las reuniones pe- 
ritos de la Organización de 
Aviación Civil Internacional 
(OACI), de los Gobiernos y 
de: los proyectistas y fabri- 
cantes de equipos de ilumi- 
nación. 

Teniendo en cuenta los es- 
tudios realizados en reunio- 
nes precedentes, el Srupo 
¡ATA llegó a la conclusión de 
que tanto la disposición del 
sistema de iluminación Cal- 
vert como el sistema ALPA 
(Asociación de Pilotos de Lí- 
nea Aérea), satisfacian en se- 


“ neral los requisitos exigibles 


a este tipo de ayuda visual. 
Se indicó que ambos se ha- 
bian ensayado en vuelo y re- 
sultaban satisfactorios. 


TETAS 
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¡TALÍA 
La Aviación civil. 


Con el fin de que investi- 
gue las causas de la actual 
precaria situación de la in- 
dustria del transporte aéreo, 
el Gobierno ha nombrado una 
Comisión especial que va a 
proceder a un análisis deta- 
llado de las respuestas faci- 
litadas a un cuestionario que ' 
se ha distribuido entre seis- ' 
cientas Empresas y Agencias 
con intereses en el campo de 
la Aviación repartidas por 
todo el país. 

Mientras los interesados de- 
vuelven los cuestionarios con- 
testados, la Comisión citada 
está consultando también a 
cierto número de técnicos en 
cuestiones de transporte at- 
reo, incluyendo al presiden- 


te de la Federación Nacional 


de Transporte Aéreo y a los 
de las cuatro principales 
Compañias de transporte: la 
Aero Linee Italiane Interna- 
zionali (Alitalia), la Ali Flot- 
te Riunite, la Linee Aeree 
Italiane (LAI) y la Linee 
Aeree Trascontinentali Italia- 
ne (LAT!). 


1069106008007 


La nueva senda de planeo luminosa, instalada en la pista 
de aterrizaje instrumental del aeropuerto suizo de Zurich- 
Kloten. 
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La capacidad de carga del “Universal Freighter” queda. de 
manifiesto en la fotografia, en la que aparece un autobús 
de treinta plazas saliendo de su '¡nterior. 


Hasta ahora, parece que las 
cuatro se han mostradg de 
acuerdo con relación a dos 
puntos: uno, que el actual 
material con que cuentan. las 
Compañias italianas necesita 
urgentemente .ser renovado 
con aviones más modernos, 
y otro, que el Estado tiene 
necesariamente que earanti- 
zar en el futuro un tráfico 
mínimo, bien de correo aéreo 
o bien de otro tipo. También 
se sugirió la necesidad de 
que el Gobierno subvencione 
directamente. a las Compa- 
nías, si”"bien” no hubo acuer- 
do sobre la forma en que de- 
bía llegarse a tales subven- 
ciones. ' ! 

Se sabe que la LA! nece- 
sita otros dos DC-6 más si es 
que ha de llevar a-la prácti- 
ca su deseo de ampliación de 
la actual red por ella explo- 
tada. Esta Compañía ha abo- 
gado asimismo «por la susti- 
tución de los DC-3 por Mar- 
tin 4-0-4. Se ha sugerido la 
elección de este tipo de avión 
porque puede disponerse de 
él rápidamente, y además, 
porque el 40 por 100 de sus 
piezas de recambio son idén- 
ticas a las de los DC-3. La 
misma Compañía ha  pro- 
puesto asimismo que se pro- 
ceda a mejorar cierto núme- 
ro de aeropuertos, entre ellos 
el de Palermo, cuya «actual 
insuficiencia se dice que está 
dificultando la expansión de 
los servicios de transporte 
séreo en la Italia meridional. 


Las Lineas Aéreas Interna- 
cionales Italianas han suxve- 
rido completar su flota de 
aviones DC-4 con aviones 
“Viscount” y “Comet”; cosa 
que, según la Compañia, re- 
queriría la ayuda estatal, “ya 
que los resultados comercia- 
les de esta aventura son di- 
ficiles de prever”. También 
se han citado las perspecti- 
vas de reorganización y uni- 
ficación de todas las Compa- 
nías de lineas aéreas actua!- 
mente existentes. No obstan- 
te, y dado que el acuerdo por 
diez años a que llegaron las 
líneas aéreas en 1946 toda- 
vía se encuentra en vigor, se 
cree que es probable que se 


e 
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progrese .muy poco en este 
sentido. 


JAPON 


Servicios regulares de avión. 


: El 25 de octubre se ha in- 
augurado el primer servicio 
regular de transporte aéreo 
interior del Japón desde que 
terminó la guerra. El servi- 
cio corresponde a una Com- 
pañía denominada Japan Air- 
line Company, que contrata 
los servicios de aviones y tri- 
pulaciones de la Northwest 
Airlines americana. La JAL 
ha comenzado su servicio con 
dos Martin 2-0-2, capaz cada 
uno para 44 pasajeros, incre- 
mentándose su flota el 1 de 
noviembre con un DC-4, que 
acomoda 69 pasajeros. Las 
tripulaciones han sido todas 
ellas facilitadas por la North- 
west Airlines. Los servicios 
enlazan actualmente las cua- 
tro islas principales del ar- 
chipiélago japonés, siendo: 
los puntos beneficiados con 


el servicio Tokio, Osaka, Fu- 


kuoka y Sapporo. Las tarifas 
no son elevadas si se las 
compara con las de los fe- 
rrocarriles, ya que, efectiva- 
mente, resultan inferiores al 
precio de los viajes en ferro- 
carril en primera clase, con 
la sobrecarga del coche-cama 
y gastos anejos. Con los nue- 
vos servicios, las ocho horas 
de viaje que se emplean en 
tren desde Tokio a Osaka que- 
dan reducidas a Oña y me- 
dia. 





En Italia se prueba en la actualidad esta avioneta Piaggio 
P-148, destinada a ser empleada en centros de enseñanza. 
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- Presupuestos americanos 


Después de complicadas discusiones en 
las. Comisiones previas, el Senado norte- 
americano ha dado su aprobación al siguien- 
te presupuesto para el año fiscal, 4 de julio 
de 1952 a 1 de julio de 1953: 


Ejército de Tierra... ... ... -.. 19.526 millones. 


Mafind ia aves ere ses ias e 1 TOS: A 
ATTE: sepadi2acods 19.377 ss 
A disposición del Secretario 

de Defensa para los tres 

Ejércitos ... ... ooo coo...» 5.437 3 


Unido a lo del año anterior, todavía no 
gastado, aunque sí en casi su totalidad con- 
tratado, se elevan las cantidades para la, De- 
fensa -a las siguientes cifras, en números 
redondos: 


Ejército de Tierra... ... ... «.. 41.100 millones. 


Marina ... . 22.500 - ” 
Aire .. o dd A O0U de 
Secretario de Defensa ... ... ..- 5.400 dd 


Ultimamente, al finalizar el debate, se 
aprobó una reducción del 2,5 por 100, que 
-se ignora si será distribuida en forma pro- 


porcional o bien afectará en formá distinta - 


a las cantidades de los tres Ejércitos. 


El presupuesto de la Fuerza Aérea, ha 


sido incrementado, si bien no en la totali- 
dad pedida, y tampoco se marcá el número 
de Regimientos que se cuenta conseguir con 
estas cifras. El número de 95, señalado ini- 
cialmerite como máximo, ha pasado a ser 
mínimo solámente, y a partir de ahí.se in- 
crementará el número de Regimientos hasta 
el desarrollo que el presupuesto permita. 

Para dedicar mayores cantidades a arma- 
mento ha habido una reducción en el nú- 
mero de empleados civiles de las Fuerzas 
Armadas. E 


A pesar de ello, el tope se eleva a 500.000 


después de una reducción de 30.000, lo Cual 
supone una economía de unos 112 millones 
de dólares. 


Además de los incrementos señalados, en 
relación con el año anterior, se espera que 
la Fuerza Aérea reciba una parte eleva- 
da" de los 5.400 millones a disposición del 
Secretario de Defensa. Un informe de las 
discusiones en el Senado lo fijaba en la mi- 
tad. Reunidas aquellas dos cantidades se 
acercan bastante a la cantidad solicitada por 
la Fuerza Aérea. | 


No se puede especificar con claridad si 
los Regimientos para transporie aéreo de 
tropas siguen formando parte de la Fuerza 
Aérea, según, parece, o formarán parte del 
presupuesto de. Tierra. Por otra parte, la 


«polémica sobre Aviación Táctica continúa 


y el Senado ha tomado carlas en el asunto. 


El argumento que se ha venido emplean- 
do en las polémicas, y que efectivamente es 
cierto, es que la. Ley que creó la Fuerza 


Aérea sólo citaba la existencia de dos Man- 


dos independientes: el Estratégico y el de 
Defensa. Posteriormente fué autorizado el 
establecer el Mando Táctico, pero sin ser 
Ley, como los otros. Con ello han hecho pa- 
tente en el Senado que podría. suprimirse 
dicho Mando Táctico con loda facilidad, y 
esperaba que esta circunstancia indujese 
a la Fuerza Aérea a adoplar otra aclilud y 
volver a estudiar sus teorías sobre apoyo tác- ' 
tico por las quejas que se han: producido en 
los sectores del Ejército de Tierra. 


Ahora bien, el Presidente “Truman, Con 


motivo de la firma definitiva del proyecto 


de Ley que consolida la posición de la Fuer- 
za Aérea, ha resuelto en parte el problema 
del apoyo táctico, toda vez que Se incluye en 
lo firmado un formal requerimiento para 
que se tome €n consideración un intenso 
apoyo a las fuerzas de primera línea. 
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El Mando Aéreo Estratégico, dispuesto para actuar 
? en una guerra intercontinental . 


Durante algunas calurosas noches del 
pasado verano, los habitantes de Bing- 
hamton se han preguntado soñolientos, al 


oír motores que soñaban muy por“enci- : 


ma de sus cabezas, a qué aviones perte- 
necerían. Algunos meses después la 
Fuerza Aérea contestó a su pregunta. Cua- 
renta veces en el transcurso de.treinta 
días un objetivo- industrial de su ciudad 
había sido cuidadosa, acertada y teórica- 
mente bórrado de la faz de la tierra por 


los bombarderos pesados del Mando Aéreo 


Estratégico (SAC) de-los Estados Unidos, 
que volaban sin ser vistos a doce kiló- 
metros de altura. Los aviones del SAC ha- 
bían recorrido largas distancias, despe- 
gando. algunos de Fort Worth, con una 
. maqueta de bomba atómica, habían vola- 
do sobre Seattle, rechazado un ataque de 


caza sobre las Montañas Rocosas y efec- 


tuado un bombardeo visual en el oeste 
del país. Después de atacar Binghamton 
regresaban a Fort Worth, | 
pasando por Florida y siempre sin tocar 
el suelo. Un sencillo cambio en su plan 


. 


tente en un mundo amenazado, € 


algunas veces 


(De Life.) 


de vuelo hubiera bastado para que los 
aviones llegaran a Asia y regresaran. 
Constituyen la única fuerza atacante de 
importancia y dispuesta al combate exis- 
n el que 
los más modernos medios destructores 
pueden ser transportados en un “lanza- 
bombas a través de océanos y continen- 
tes, de forma que una lejana nación pue- 
de ser herida brutalmente por otra, sin 
el menor aviso y sin ejércitos, en la os- 
curidad” de una noche tormentosa. 

En esta Era del Aire, el SAC constitu- 
ye el fundamento de la potencia aérea, y 
esta potencia aérea, según la opinión de 
los aviadores, es la única posibilidad de 
sobrevivir, así como el único medio deci- 
sivo de devolver los golpes de un atacan- 
te. ln el caso de un ataque atómico, el 
primer esfuerzo del SAC sería impedir al 
enemigo continuar su acción destructora 
sobre las ciudades de' los Estados Unidos, 
y el camino más seguro para lograrlo se- 


-ría destruir su- fuerza aérea estratégica 


en los aeródromos. 


Los planes del SAC 
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, Mientras su bombardero va señalando en el 

mapa, el Comandante del avión alecciona a su 

tripulacióni sobre la misión de instrucción en 
torno al EOnnEnteS 


“incluyen, por tanto, en-primer lugar, el 
ataque a su fuerza aérea de gran radio 
de acción y simultáneamente el de sus 


fuerzas de tierra en. el caso de que avan- : 


zaran. A continuación, el SAC dirigiría su 
potencia contra el sistema industrial que 
alimenta la máquina bélica del enemigo. 
Los aviadores no están solos en su con- 
vicción «de que el poder aéreo constituye 
la única protección efectiva contra un ene- 
migo que cuenta con proyectiles atómi- 
cos más terribles que los de la Segunda 
Guerra Mundial. En el Congreso, sus pun- 
tos de vista han encontrado fuerte apoyo 
en influyentes personajes, entre los cua- 
les se encuentra el senador Vinson, pre- 
sidente de la Comisión de Servicios Ár- 
mados, los ciales han abogado por la 
modificación de la actual situación de 
equilibrio existente entre las Fuerzas de 
Tierra, Mar y Aire, y que mantiene a las 
bres Armas en un grado semejante de po- 
tencialidad para lograr una fuerza aérea 
poderosa, eficaz y alerta que impida el 
que un enemigo ataque sin correr el ries- 
go de una réplica instantánea y activa. 


Un aumento de esta clase en la forta- 
leza de la Fuerza Aérea no podrá ser lo- 
grado sin siÍmeterlo antes a debate pú- 
blico. Para el contribuyente podría supo- 
ner hasta 30.000 millones de dólares en 
el año 1953 y permitiría que los efecti- 
vos del Mando Aéreo Táctico y del Mando 


Aéreo de Defensa igualaran a los del Man- 


do Aéreo Estratégico. Este último, gran- 


¿dins 


— BAC 


Zar 
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de, complicado y caro, constituye hoy día 
uv ejemplo de-la forma” de emplearse el 
destinado a las fuerzas armadas. 
En cualquier guerra correspondería a los. 
bombarderos y a las tripulaciones del 
descargar rápidamente el primer 
golpe ofensivo. Los aviones intercontinen- 
tales B-36, que pueden efectuar el reco- 
rrido Wáshington- -Moscú y regreso” con 
tanta facilidad como un bombardero de 
la guerra anterior podía volar entre Lon- 
dres y Berlín, actuarán desde Tos aeró- 
dromos de los Estados Unidos. Los bom- 
barderos medios del SAC, hoy los B-29 y 
B-50, y muy pronto los Boeing de reac- 
ción B-47, se trasladarán rápidamente: a 
bases ultramarinas, aumentando su auto- 
nomía en caso necesario mediante el 


amprovisionamiento en vuelo. No ocurrirá, 


como. en la guerra anterior, en la que 
escuadras de bombarderos pesados rugían 
una vez y otra sobre los objetivos enemigos,. 
reduciéndolos a ruinas lentamente. Enton- 
ces, como el Jefe del SAC, Teniente Ge- 
neral Curtis LeMay, dice « las- tripula- 
ciones de sus B-36, los americanos, y los 
ingleses emplearon cuatro año5 en lan- 
2.700.000 toneladas de bombas sobre 
¿iemania. En la actualidad una destruc- 
ción equivalente puede ser lograda en me- 





un miembro del 


Al comprobar un reactor, 

equipo de tierra se desliza al interior de una 

góndola para observar si. hay puntos quemados 
en las palas de la'turbina. 


ES 
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nos de treinta días. Hoy, “si uno o dos 
kombarderos, llevando la bomba atómi- 
(a, pueden llegar a cada blanco, todo el 
sistema enemigo de industrias de gue- 
rra, transporte y poderío industrial púede 
ser barrido simultáneamente en cuestión 
le meses y acaso de semanas. Este fac- 
tor tiempo, sin embargo, es un arma de 
dos filos, y puesto que.lógicamente los 
Estados Unidos serán atacados en primer 
lugár, el General LeMay mantiene al SAC 
dispuesto para entrar inmediatamente en 
acción. | 

Para desempeñar el cometido que le ha 
sido asignado, el Mando Aéreo Estraté- 
gico cuenta con los B-36, aviones a los 
que corresponderá la primera actuación 
con bombas atómicas. Como si requirie- 
ra un pago anticipado por sus extraordi- 
narias características (ha sido proyectado 
para transportar cinco toneladas de bom- 
bas "sobre una distancia de 416.000 kiló- 
metros), este avión es el más complicado 
de todos los que han volado hasta la fe- 
cha. En el interior de sus relucientes pla- 
- nos y del fuselaje hay 40 kilómetros de 
cables eléctricos, 72 motores eléctricos, 
2.000 tubos electrónicos y dos kilómetros 
y medio de cables de mando. El aire ca- 
liente que pasa a través del sistema anti- 
hielo de sus planos y hélices sería sufi- 
ciente para calentar 120 viviendas de cin- 
co habitaciones. Los seis motores que 
accionan las hélices propulsoras desarro- 


llan 21.000 caballos de potencia y otros. 


tantos se obtienen de los cuatro reacto- 
res situados en góndolas aisladas en los 
extremos de los planos. En vuelo, el gi- 
gantesco avión resulta manejable a ve- 
locidades de más de 600 kilómetros” por 
hora, pero en tierra constituye un verda- 


dero problema. Pocos hangares son cas . 


paces de recibirle en su interior, y el per- 
sonal de tierra resulta algunas veces gru- 
-vemente herido al caer desde sus planos 
de 70 metros de longitud. El mero hecho 
dle trasladarse de la parte anterior a la 
poslerior supone un viaje de diez metros 
en una pequeña vagoneta que pasa junto 
“al lanzabombas. Sin embargo, por encl- 
ma «de todas estas dificultades está el he- 
cho de que se trala del único avión de, 
los Estados Unidos capaz de descargar 
golpes decisivos a cualquier distancia. 

A pesar de sus características, y debi- 
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do a que ningún avión militar puede ser 
permanente y resultar adecuado a las ne- 
¿cesidades del día, la Fuerza Aérea está ya 
trabajando con la casa Convair en una 
nueva versión del B-36, con alas en fle-. 
cha y propulsada exclusivamente por reac- 
tores, que recibirá la designación B-60, e 
igualmente ha solicitado los créditos ne- 
cesarios para cuatro Boeing:B-52, avión 





Siempre se lleva equipo especial para la vida 
en el Artico, en previsión de que los tripulan- 
tes tengan que lanzarse al espacio en el Le--. 
jano Norte. El equipo consiste en caretas, 
monos provistos de capota y botas de piel de 
foca. El avión lleva, asimismo, balsas de goma, 
fusiles, hachas, chalecos salvavidas, sacos de 
dormir y un aparato de radio supletorio para 
caso de apuro. 
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de reacción de gran autonomía, cuyas ca- 
racterísticas se conservan secretas y cu- 
yos primeros modelos resultarán a un 
costo «aproximado de- 21 millones de dó- 
«lares cada uno. 


Los hombres encar gados de. tripular es- 


los aviones forman igualmente un grupo 
de selección. En la actualidad, el Coman- 
dante de un B-36 debe ser tan “buen 
administrador como' piloto. En sus hom- 
bros descansa la responsabilidad de lle- 
var hasta el objetivo fijado una boraba. 
atómica, la.segu- 
ridad de su tripu- 
lación y la suerte 
de un avión que 
vale tres millones - 
de dólares. Por 
otra parte, la 
atención del Ge- 
neral LeMay está . 
«constantemente 
fija en su hoja de 
actuaciones y en 
las de su tripula- 
ción. Una tripu-. 
lación del SAC, 
cualquiera que se 
tome como ejem- 
plo, constituye 
una agrupación 
sumamente efi- 
ciente de experl- 
mentados profe- 
sionales. Como 
término medio, 
una tripulación 
de- esta clase de 


eS 


aviones arroja 
una media de 
veintinueve años 
de edad, de los cuales nueve han trans- 
currido en servicio uectivo ¿on la Fuer- 


zZQ Aéren. 
la de Fort Worth, en Tejas, y a causa 
de ser una tripulación severamente se- 
leccionada e instruída para lograr una 
máxima eficacia, y que tiene ya asignado 
un onjetivo enemigo, no debe estar nin- 
. guno de sus componentes a más de una 
hora de distancia de su avión. Una de es- 
tas tripulaciones actúa conjuntamente en 
el aire durante días enteros en misiones 
del tipo representado en una de las foto- 
erafías, durante la cual el avión realiza 





La parte más importante de uh B-36 por cuanto: 
se refiere asu misión, el compartimiento de bom- 
bas, permanece abierto en Carswell Field mien- 
trás un tripulante, en la torreta superior de cola 
del avión, procede a una comprobación de al- 
guno de sus dieciséis cañones de 20 milimetros. 


Instalados en una- base como. 


- 
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un vuelo de 11.000 km. de longitud, efec- 
túa seis lanzamientos teóricos de bombas, 
rechaza dos ataques de aviones de caza, 
recorre 29 Estados y permanece en el aire 
durante treinta y seis horas. sin interrup- 
ción. Aunque un comandante de B-36 
cuenta en su haber con más de tres mil 
quinientas horas de. vuelo y los dos segun- 
dos pilotos que vuelan con él reúnen cinco 
mil doscientas entre ambos, ello no les 
exime de la obligación de realizar una de- 
tallada serie de comprobaciones antes de 
efectuar un vue- 
lo. Con anteriori- 
«dad a que la tri- 
pulación de vuelo 
se haga cargo del 
avión, el personal 
* de tierra efectúa 
una revisión muy 
completa, que 
lleva aproxima- 
damente seis ho- 
ras. Después de 
esto y preparán- 
dose para el des- 
pegue, la tripula- 
ción comprueba 
por espacio de 
una hora o de 
hora y media una. 
serie'de elemen- 
tos; lo que supo- 
ne en total más 
de 600 verifica- 
ciones. 

El gran poder 
destructor que 
desarrolla el Man- 
do Aéreo Estra- 
tégico se encuen- 

tra condensado no en miles de pequeñas 
bombas, sino en bombas aisladas, y por. 
tanto, la información a poseer sobre los 
objetivos debe ser exacta hasta el último 
extremo. Con este objeto el SAC cuenta 


-con una fuerza de reconocimiento de avio- 


nes de reacción B-45, “Tornado”, ca- 
paces de alcanzar una velocidad superior 
a los 850 km/hora, con aviones B-29, des- 
provistos de toda clase de elementos que 
no sean fotográficos, -y con aviones B-36, 

dotados especialmente de cámaras capaces 
de cubrir 10 kilómetros cuadrados con - 
una sola fotografía. Una vez comenzada, 
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la guerra, estos aviones se dedicarán u 
obtener información detallada para com- 
pletar la investigación que sobre objetivos 
efectúa el SAC en tiempo de paz. 
Además de su alto grado de especiali- 
zación, las tripulaciones de los B-45, cu- 
yas misiones se efectúan normalmente a 
alturas superiores a los 12.000: metros, 
deben estar dispuestas a reaccionar rápi- 
damente a cualquier ocurrencia inespera- 
da acaecida en vuelo, bien sea como con- 
secuencia de un ataque enemigo 0 por 
cualquier otro E 









5 
AR 
- ml 


miento de aquel P*=%id 
que se encuentre 
de repente en 
contacto con un: 
ablmósfera extre- 
madamente  en- 
rarecida y obli- 
gado a emplear 
el asiento lanza- 
ble para abando- 
nar el'avión, de- 
be ser el de ti- 
rar instantánea- 
mente de una 
palanca amarilla 
colocada sobre 
su asiento, lo que 
ocasionará el 
desprendi- 
miento de la cu- 
bierta de la cabi- 
na. A continua- 
ción retirará un 
fiador situado en 
el brazo del 
asiento, lo que le permitirá dar un giro 
de tres cuartos de vuelta al mismo. Esta 
acción colocará en posición un apoyo para 
los pies, en el que deberá descansar los 
suyos con objeto de que las piernas no se 
enganchen a la salida. Su barbilla deberá 
mantenerse recogida para evitar sufrir la 


motivo. En uno p ; E TS 
de estos casos,.el | E a LATE” > 
primer movi-: SUE li eo Rest. V e 


fractura del cuello. Finalmente pondrá en - 


acción la carga eléctrica, que le lanzará 
juntamente con el asiento al espacio. En 
total dispondrá de dos a doce segundos 
de “consciencia útil” para poder efectuar 
todo esto. Una vez fuera del avión, sola- 


Los ojos del Mando Aéreo Estratégico son sus 
aviones de reconocimiento, como este tetrarreac- 
tor RB-45, que lleva pintado en el morro un ojo, 
que se abre mediante un sistema eléctrico para. 
dejar al descubierto el objetivo de una cámara 
fotográfica. En el suelo se aprecia el medio mi- zar su 


llón de dólares, en objetivos, cámaras, depósitos 

de película y filtros, que permiten a este avión, 

: volando a gran velocidad y altura, de dia o de 
noche, fotografiar los menores detalles del t 

rritorio enemigo. E 
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mente deberá hacer otras dos cosas: des- 
prenderse del. asiento y actuar la maneci- 
la que acciona el mecanismo de apertura 
retrasada del paracaídas. Entonces se des- 
vanecerá, cayendo a través de temperatu- 
ras de 40 grados bajo cero desde 12.000 
metros de altura hasta 3.000 metros, don- 
de el paracaidas se abrirá, y en el caso de 
no haberse roto el cuello o congelado, re- 
cobrará el conocimiento. En este momen- 
to lo único que sabrá aproximadamente 
es el lugar donde tocará el suelo, con mu- 
> chas probabilida- 
A des, en - vuelos 
efectuados 
2349 en pleno verano, 
“de no 
para nada la ca- 












lurosa indumen- 
taria - que la 
Fuerza Aérea 


proporciona a los 
tripulantes de los 
aviones destina- 
dos a volar a 
grandes alturas. 

La posesión de 
una buena infor- 
mación no es su- 
liciente para ase- 
gurar la actua- 
ción de estos 
avienes, ya que 
las tripulaciones 
deben poder lan- 
carga 
exactamente  én 
el sitio elegido. 
Para efectuar 
una “constante 
inspección de la 
exactitud lograda en los bombardeos, el 


SAC ha dispuesto en diferentes ciudades 


de los Estados Unidos estaciones de radar 
encargadas de. la comprobación de lanza- 
mientos. En las misiones de entrenamien- 
to los grandes bombarderos efectúan pa- 
sadas sobre blancos próximos a estas es- 
taciones, y vigilados .por el radar indican 
el momento exacto en que se hubiera pro- 
ducido el lanzamiento de sus bombas. Lá 
estación de tierra calcula, teniendo en 
cuenta las condiciones meteorológicas 
existentes, el lugar donde la bomba hu- 
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biera caído, y envía el resultado al gene- 
ral LeMay en su cuartel general de 
Omaha. Con este procedimiento la exác- 
titud en los lanzamientos ha mejorado en 
el transcurso de cinco años en un 500 
por 100. | E 
Mientras se conserva en situación de 
poder: actuar 
ofensivamente, el 
SAC no descuida 
sus propias de- 
fensas, y en sus 
bases supone «ue 
cada hombre es. 
un saboteador en 
potencia hasta 
-que demuestre 
lo contrario. Uni: 
serie de destaca- 
mentos patrullan 
los estaciona- 
mientos, evitan- 
do el paso de 
personas civiles 
y comprobando 
cuidadosa- 
mente la docu- 
mentación 
de cualquier 
miembro de lu 
Fuerza Aérea. En 
la mayoría de es- 
tas bases los oft- 
“ciales y el perso- 
nal en general. 
van normalmente. 
armados. El año 
pasado el SAC re- 
cibió órdenes de 
enviar dos Regi- 
mientos a Corea 
y tan sólo ocho 
días más tard2 
los avionzas clan- 
zaban las prime- 
ras bombas. Se 
trataba de bom- 
barderos medios 
B-29, que junta- | 
mente con los B-50 constituyen el grueso 
de los efectivos del SAC. Este rápido des- 


Contemplada desde un 


se coloca en posici 


repostado, 


gasolina. Cuando el 
mado lo suficiente, 
cola 


plazamiento no fué nada excepcional para. 


lo acostumbrado. En sus "bases dle los lis- 
tados Unidos las unidades de bombardeo 
medio están dispuestas para despegar en 





avión-cisterna, la opera- 
ción de aprovisionamiento en vuelo presenta este 
aspecto. La fotografía está tomada desde la cola 
del avión-cisterna en el momento en que un B-50 : 


ón para aprovisionarse de ga- 
solina. La estructura parecida a una grúa que se 
ve en la parte superior soporta el vástago de 
una tubería telescópica de 14 metros 
de longitud, a través de la cual se bombea la 
bombardero se ha aproxi- 
el tripulante. situado en la 
del aviónrcisterna (normalmente llamado 
- “Clancy”), baja el vástago y lo coloca en: posi- 
ción, controlando dos superficies parecidas a alas, 
que se encuentran cerca de su extremo. 
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un día, o como máximo en dos, transpor- 
blando motores y toda clase de material de 
repuesto, junto con el personal de tierra, 
las tripuláciones de vuelo y toda la impe- 


—dimenta de las unidades para dirigirse 


prácticamente a cualquier lugar del mun- 

do. Gon ellos se trasladarán los aviones 
cisternas y 10sS 
de apoyo, y en 
el caso de que el 
enemigo ¡impida 
la actuación des- 
de bases que se 
encuentren 
en sus proximi- 
dades, la auto- 
nomía de los 
aviones se au- 
mentará median- 
te su flota de 
aprovisio- 
namiento en 
vuelo. 

Como en mu-= 
chos casos, y pa- 
ra Ingrar un ma- 
vor rendimiento, 
las unidades de- 
berán tener sus 
bases en ultra- 
mar, las tripula- 
ciones nunca se 
instalan de for-. 
mm definitiva en 
bases métropoli- 
lanas, y todas 
ellas mantienen 
constante- 
mente sus equi- 
pajes prepara- 

dos, lás fichas 
médicas al día y 
todos sus asun- 
tos en orden. Ís- 
ta situación no 
es exclusivam.en- 
te teórica, ya que 
constante- 
mente es puesta 
a prueba, w las unidades de bombarderos 
nredios del SAC «están totalmente acos- 
tumbradas a Órdenes inesperadas del ge- 
neral LeMay, que las envía a efectuar co?- 


tas estancias en lugares situados en cual- 


quier parte entre Okinawa y Groenlandia. 
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El compás 


celeste 
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“Pfuand” 


(Para determinar el rumbo en las regiones polares) 


(Artículo del Comandante Alton B. Moody, publicado en 


la revista norteamericana “Navigation”. Je 


Al descubrimiento de principios básicos 
rara vez ¿ucompaña la visión del uso que 
será posible hacer del conocimiento adqui- 
rido. De hecho, muchos de los principios 
importantes en la vida moderna fueron pri- 
meramente considerados como pura teoría 
y desprovistos de valor práctico, incluso por 
sus descubridores. 


Cuando Benjamín Franklin descubrió el 


pararrayos no pudo prever la infinidad de.” 


aplicaciones que la electricidad pondría en 
las manos del hombre doscientos años des- 
pués; ni cuando Marie Curie descubrió la 
radiactividad pudo - imaginarse la bomba 
alómica. 


La polatizáción de la luz nunca alcanza- 
rá en la civilización lá. influencia que han 
logrado la electricidad y. la radiactividad: 
pero cuando Erasmus Bartholimus observó 
. las polarización de la. luz en Copéñhague 
en 1669, nadie pudo suponer que cerca de 
res siglos más tarde sería el remedio .para 
- gufar unos monstruosos pájaros mecánicos 
iripulados por hombres a través de las vas- 
las regiones polares. Esto es precisamente 
lo que hace en la actualidad el compás ce- 
leste “Pfund”, cuyo fundamento es la po- 
larización de la luz solar. Pero. ¿por qué es 
necesario? ¿Cómo nació? ¿Cómo funciona? 
¿Cuáles son sus limitaciones? ¿Cómo se 


emplea? Consideremos estas cuestiones por - 


separado. 


Necesidad del compás celeste, 
Una de las necesidades de la navegación 
es determinar la dirección. La dirección de 


un punto B desde otro punto A se determi-' 


na. fácilmente conociendo la situación de 
ambos puntos. Esto suele hacerse midien- 
do directamente en la carta. Así, si una per- 


cuestión. 


sona desea ir de un punto A a un punto B, 
puede hallar fácilmente la dirección en que 
ha de marchar para llegar al punto B. Pero 
segulr esa dirección determinada ya es otra 
El problema de control de dirección del 
movimiento se resuelve normalmente me- 
diante una brújula. En las.aeronaves este 
instrumento proporciona la indicación de Ja 
dirección en virtud de la atracción que ejer- 
cen los polos magnéticos de la tierra sobre 
la, aguja magnética del avión. A bordo de 
los barcos se controla la dirección, bien con 
una aguja magnética O utilizando las pro- 
piedades direccionales de un giróscopo O 
artificio similar. 


Pero la aguja mugnélica, utiliza la inten- 
-"sidad horizontal del campo magnético Le- 
rrestre, que al “acercarse a los polos se va, 
haciendo cada vez más débil. En una am- 
pita zona de las regiones polares no se pue- 
de confiar en la aguja magnética. Incluso 
cuando la fuerza directriz es suficientemen- - 
te fuerte, la exactitud de la aguja magrré- 
blica se reduce, a causa de la incertidumbre 
de los valores de la declinación magnética 
y las variaciones que ésta experimenta en 
las diversas horas del día, aumentados' con 
los efectos perturbadores de intensas tem- 
pestades magnélicas. 


Al acercarse al polo geográfico, la fuerza 
directriz de la giroscópica marina va dis- 
minuyendo progresivamente, hasta -que al 
llegar aj polo desaparece completamente. 


Los aviadores han recurrido al giróscopo” 
direccional. Este instrumento continúa indi- 
cando la dirección en que ha sido colocado 
durante un período de tiempo relativamen- 
le-corto, pero se, aparta fácilmente de su 
dirección original, tomando .el desconcertan- 
le hábito:de hacerlo sin que sea posible pre- 
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decir la magnitud ni el sentido del desvio. 
' A veces pueden éstos predecirse con segu- 
ridad, pero otras su movimiento es comple- 
tamente indeterminado y no avisa normal- 
mente sus intenciones. A pesar de' su fra- 
gilidad, este. invento ha demostrado ser útil 
empleado conjuntamente con otros medios 
de determinar la dirección. Estos procedi- 
mientos independientes se emplean para 
orientar inicialmente el giróscopo direccio- 


nal y comprobar la exactitud de Sus indica- 


ciones varias veces por hora. 


Generalmente el giróscopo direccional se . 


orienta y se comprueba mediante una agu- 
ja magnética, si se dispone de ella, 0-me- 
diante una aguja astronómica, artificio para 
determinar la dirección o azimut de un 
cuerpo celeste hacia el cual se apunta, pro- 


porcionando una solución mecánica al tri- * 


ángulo de posición; de modo que una aguja 
astronómica sólo es útil cuando se dispoñe 
de un cuerpo celeste visible. 


Para un observador situado en el polo 
geográfico, los Cuerpos celestes describen 
circulos son variar de altura, a menos que 


la declinación del cuerpo celeste varíe. Así, 


las estrellas permanecen prácticamente a la 
misma altura. El sol sale una vez al año; 


la luna, una vez al mes. Cuando. el Jimbo. 


inferior del sol toca el horizonte, a finales 
de septiembre (en el hemisferio Norte), fal- 
tan todavía más de treinta y dos horas an- 
tes de que el sol desaparezca completamen- 
te para sus seis meses de viaje al Sur del 
horizonte. Mientras el sol se está poniendo 
efectúa una vuella y un tercio alrededor del 
horizonte, cubriendo más de 480* en azimut. 
Cuando el último rayo de luz ha desapare- 
cido de la vista, el sol continúa paseándose 
por debajo del horizonte. Ocho días después 
alcanza una distancia de 3” bajo el hori- 
zonte, y las estrellas más brillantes emple- 
zan a dibujarse débilmente en el firmamen- 
to. Dentro de otros ocho días termina el cre- 
púsculo, y se empieza a hacer sensible la 
sensación de oscuridad. e 


Pero dúrante esos primeros ocho días, en 
- que no se distingue ningún cuerpo celeste, 
a menos que la luna o un planeta brillante 
acierte a estar sobre el horizonte. ¿Cómo se 
las arregla el navegante, privado de la: agu- 
ja astronómica, sin poder fiarse de las indi- 
caciones de la magnética y sin giroscópica 
para determinar la dirección? En el ' polo 
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Norte todas lás direcciones son Sur, pero. 
escoger el Sur erróneo puede ser desastroso. 


Las condiciones descritas sólo existen en : 
el mismo Polo, pero a medida que éste se 
va dejando atrás las condiciones varían len- 
tamente. En cualquier lugar al norte de Alas- 
ka, el crepúsculo dura varias horas, y el 
movimiento de un avión, que normalmente 
excede, en estas latitudes, a la velocidad de : 
giro de la tierra, puede prolongar este efec- 
to casi indefinidamente. 


Antes del desarrollo del compás celeste 
“Pfund”, el crepúsculo era el punto ciego 
de la navegación polar, la situación más te- 
mida por los navegantes de las altas latitu- 
des el compás celeste funciona: mejor pre- 
cisamente durante este periodo, 


Origen de la aguja celeste. 


Aunque la polarización de la luz se des- 
cubrió nada menos que en 1669, como se ha 


- indicado anteriormente, no fué hasta 1936, 
que a un físico de la Universidad Hopkins, . 


de Baltimore, el fallecido Dr. A. H: Pfund, 
se le ocurrió la idea” de desarrollar un apa- 


rato que revelaba asombrosamente la pola- 


rización de la luz difundida en el azul del 
cielo. : 


Posteriormente, en 1944, el Dr. Píund, 
sintiendo nuevamente curiosidad por las po- 
sibilidades de su aparato, construyó un los- 
co modelo para observar el efecto de la po- 
larización con más detalle. Por medio de 
este invento podía localizar el sol, por albura 
y azimut, con sorprendente precisión, inclu- 
so cuando el sol estaba algo por debajo del 
horizonte. 


Se había descubierto, por fin, una posi- 
bilidad de resolver'el problema del crepúscu- 
lo: Se podían determinar la altura y azimut 
del sol durante el largo crepúsculo polar. 
Quizá sólo el azimut podría determinarse 
prácticamente con exactitud, ya que los re- 
quisitos para la exactitud eran mayores para 
la altura que para el azimul. 


Funcionamiento. 


Los principios del funcionamiento del com- 
pás celeste son asombrosamente simples. Los 
rayos directos del sol contienen vibraciones 
en todas direcciones y no están polarizados. 
Cuando la luz solar penetra en la atmós- 
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fera terrestre, se difunde en parte, propor- 
Cionando al cielo su caratteristico color 


azul. Esta luz difusa se polariza en un pla- 


no. Esto es, todas sus vibraciones se encuen- 


tran en un plano único, perpendicular a los . 


rayos directos del sol. Esto es, que si el sol 
estuviese en el horizonte verdadero, al Este 
0 al Oeste de un observador, el plano de po- 
larización sería paralelo al vertical que pasa 
por el cenit y los puntos norte y sur del ho- 
rizonte del observador. A medida que el sol 
sale o se hunde bajo el horizonte, el plano 
oscila, siendo siempre perpendicular a la 
línea: que une el observador con el sol. El 
compás celeste ' determina este plano y el 
plano vertical que pasa por el observador y 
el sol. Este segundo plano, llamado plano 
azimutal, 'es de particular interés para el 
naveganie, puesto que proporciona la QIEOr a 
ción del sol. > 


El sistema óptico del -cómpás celeste es 
muy simple, y hace uso de un principio co- 


mocido desde hace largo tiempo. Consiste en ' 
una hoja. circular dé. polaroid, de unos 41 | 


centímetros de diámetro, sobre la que se 
monta una pieza de celofán de espesor ade- 
cuado. Esto se llama un analizador. El po- 
laroid es similar al empleado en ciertas ga- 
fas de sol. El celofán se corta en forma de 
estrella de muchas puntas, y su diámetro es 


Un tercio del del polaroid. Sobre el celofán * 


se coloca una pieza de materia transparen- 
te para la debida prolección. La luz polari- 
zada en un plano puede desdoblarse en dos 
componentes, perpendiculares entre sí. Al 
llegar la luz al polaroid, una componente 
es absorbida y la otra pasa a través de él. 
S1 se gira la hoja de polaroid, alrededor de 
un eje paralelo al. rayo de luz, las magni- 
tudes relativas de las dos componentes va- 
rían de modo que el polaroid aparece alter- 

pativamente brillante y oscuro, efectuándo- 
se este cambio cada 90". Esto es, el ciclo 


completo de luz a oscuridad y a luz. nueva- 


mente tiene lugar con un giro de 180", o sea, 
desde el plano de polarización al plano nor- 
mal, y nuevamente al de: polarización. De 


este modo las posiciones de brillo y Oscuri-' 


dad indican la situación del plano de po- 
larización y del plano azimutal. 


El polaroid nos determinaría así la direc- 
ción del sol, pero los —puntos dé máximo y 
minimo brillo, no están definidos con sufi- 
ciente precisión para los fines de la nave- 
gación. 
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Cuando la luz polarizada atraviesa el ce- 
lofán, una componente pasa sin sufrir al- 
teración y la otra sufre un cambio de fase 
de 180” sin que se modifique su amplitud. 
El resultado es el mismo que se obtendría 
girando el plano de polarización, trasladan- 
do así los puntos de máximo y mínimo bri- 
llo, Mientras gira el analizador, el polaroid ' 
aparece alternativamente más brillante y 
más oscuro que el celofán. Los dos apare- 
cen con igual brillo cuando el eje óptico del. 
celofán está en el plano de polarización, 
e igualmente oscuros cuando está en el pla- 
no normal a éste, con lo que existen cuatro 
pares de puntos separados 90”. Como una 
de las partes se va iluminando mientras la 
otra se va oscureciendo, estos pares de pun- 
los pueden determinarse con considerable 
/ precisión, 


El reslo del instrumento donsiste .en un 
marco adecuado, un espejo inclinado 45* 
bajo el analizador para permitir una visió: 
horizontal al observador, tornillos de nive- 
lación, niveles y úna escala conveniente- 
mente graduada. Lleva unido un aparato de' 
relojería, para que una vez colocado el ins- 
trumento Permenezca orientado al moverse 
el sol. pá 


Para usar el “instrumento sólo es necesa- 
rio orientarlo convenientemente en el avión, 
introducir en el aparato de relojería la hora 
verdadera del lugar (después de la primera 


observación ya no hay que volver a efectuar - 


esto), girar el analizador hasta conseguir 
la uniformidad de brillo, y leer la dirección 
del sol o la proa del avión. Una lectura pu:- 
de efectuarse en unos segundos. Existe una 
posible ambigúedad de 90. 6 180", pero el 
brillo relativo del cielo resuelve fácilmente 
esta duda. 


o imtaciónes. 

Ántes de efectuar una observación con el 
"compás celeste, el instrumento debe ser cui- 
dadosamente nivelado, de modo que la vi- 
sual se dirigirá al cenit y no al sol. La luz 
del cielo se polariza sólo parcialmente. En 
el plano «de polarización el porcentaje de luz 
polarizada es elevado, decreciendo gradua]- 
mente al aumentar la distancia angular «u 
este plano. Al llégar aproximadamente al 


-50 por 400 el porcentaje disminuye rápid1- 


mente. Y como el funcionamiento de la agu- 
ja celeste depende de la luz polarizada, cuan- 


ñ 
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to. mayor sea el porcentaje de dicha luz que 
penetre en su sistema óptico tanto mayor 
será la sensibilidad del instrumento. Ade- 
- más, con grandes ángulos la geometría del 
sistema introduce errores adicionales. 


Cuando el sol está .en el horizonte, el pla- 
no de polarización es vertical, y pasa, por 
“tanto, por el cenit. La sensibilidad del com- 

'pás celeste es máxima en estas condiciones. 
Si el sol está a pocos grados del Horizonte, 
* la pérdida de sensibilidad no es apreciable. 
De este modo. los resultados más exactos se 
obtienen cuando el sol está demasiado bajo 
para la observación con la aguja astronómi- 
ca (astro-compás) 0 durante el crepúsculo, 
esto es, cuando más se necesita. 


Teóricamente el compás celeste puede 
usarse a cualquier hora de la noche, pero 
cuando el sol alcanza una altura, negativa 


de unos 7 u 8*, la cantidad de luz polariza- 


da disminuye tan rápidamente que la falta 
de brillo dificulta mucho la lectura. Pero en 
estas condiciones ¡ya puede disponerse de 
alguna estrella para utilizar el astro-compás. 


Una espesa capa de nubes puede inter- 


ceptar toda la luz polarizada, no dejando 


ninguna para la observación. Tampoco fun- 
ciona el compás celeste si una blanca nie- 
bla aparece en el campo visual, a menos 
que el sol esté bajo el horizonte. y la capa 


de niebla no esté iluminada directamente. 


Las nubes entre el observador y el sol no 
entorpecen el funcionamiento del compás 
celeste, siempre que el cenit esté despejado. 
Sin embargo la luz, reflejada de nubes si- 
tuadas por el otro lado del observador, sí 
que tiene un efecto perturbador, ya que la 


luz reflejada por dichas nubes está polari- 
zada con respecto a las nubes. El máximo: 


efecto tiene lugar cuando las nubes se ex- 
tienden en un cuadrante del cielo, cuyo cen- 
tro esté a 135" del sol. En estas condiciones 
la lectura puede tener varios grados de error. 


La luna produce un efecto similar, per. 
como el brillo de la luna tes aproximada- 
mente 1/450.000 el del sol, el efecto es prác- 
ticamente de poquísima importancia. El má- 
ximo éfecto perturbador de la luna, cuúan- 


do se encuentra a unos 10 ó 20” sobre el ho- . 


rizonte y a unos 140” del sol (unos tres días 
antes o después de la luna llena), y el error 


introducido es de menos de 1”. Otros diver-: 


sos factores ejercen pequeños efectos per- 
turbadores. El polaroid no es sensible para 


0 Ñ 3 


Número 133 - Diciembre 1951 * 


la luz roja o violeta, y cuando predominan 
estos colores en: la luz difusa del cielo el 
resultado es una pérdida de sensibilidad. 


Si el celofán no es del espesor adecuad« 


y para producir un: exacto cambio de fase 


de 180" de una de las componentes, la luz 
que sale de él está -elípticamente polariza- 
da, ocasionando una ligera reducción del 
contraste entre las posiciones de brillo y 05- 
curidad, que ocasionan pérdida de sensib:- 
lidad. Si el instrumento no está convenien- 
temente nivelado se introduce un error que 
es directamente proporcional a la altura dul 
sol. 
Empleo del compás celeste. 


Hasta la fecha sólo se han fabricado cua- 
tro instrumentos, y sólo han sido empleados 
en gran escala por la Escuadrilla de Reco- 
nocimientos Meteorológicos núm. 375, de las 
Fuerzas Aéreas de. Estados Unidos, que lle- 
vaban uno de estos instrumentos en: muchos 
de sus vuelos Ptarmigan de Fairbanks al 
Polo Norte. Cuando el 1949 el personal de 


-esla escuadrilla recibió uno de los compa- 


ses celestes para prueba, encontraron nece- 
sario adaptar el armazón al de los astródo- 
mos de sus B-29 y determinar un método 
de alinear el instrumento con el eje longí- 
tudinal-del avión. Estos problemas se sol:1- 


" cionaron fácilmente. 


- El compás celeste “Pfund” ha eliminado 
el temor del crepúsculo para el navegante 
polar. Se ha comprobado que es de fácil ma- 
nejo y suficiente exactitud. El autor de esie 


. artículo efectuó varios vuelos polares duran- 
te el verano de 1949. En uno de estos vuelos 


el avión se encontraba sobre el “polo cuan- 
do el sol estaba exactamente debajo del hn- 
rizonte, efectuándose el regreso en las peo- 
res condiciones. Todo el vuelo se efectuó sin 
pérdida de continuidad. E 

Con las recientes mejoras en otros instru- 
mentos el compás “Píund” no es de abso- 
luta necesidad, pero es un invento útil, que 


proporciona a las operaciones suficiente Mle- 


xibilidad para justificar su desarrollo, que 


están efectuando las Fuerzas Aéreas en 


Wright Field. - 


Si un principio descubierto en 1669 se em- 
plea en 1951 para llenar una importante la- 
guna de los instrumentos náuticos, ¿qué 
principios descubiertos hoy empleará el na- 
vegante de mañana? 
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El 


“La-17”, caza 


lin el número de julio de REVISTA DE 
AERONAUTICA dábamos a conocer a 
nuestros lectores una descripción con lus 
detalles que' hasta entonces se sabían del 
caza interceptador soviético “Mig-15”, 


cuyo nombre tanto han popularizado los 


partes de guerra de Corea. 


Hoy «queremos traer a estas páginas 
Otro caza menos conocido, sin duda, que 
el “Mig-15”, pero más importante si se 
mira desde el punto de vista de su pro- 
yectado empleo y 
gran cantidad de aviones de este tipo que 
hasta ahora van construidos. Nos referi- 
mos al “La-17”, considerado por. los mis- 
mos rusos como uno. de los dos o tres 
aviones más importantes de sus Fuerzas 
Aéreas, 


Sin ninguna duda, éste:sería el tipo de 
avión al que se enfrentaría primero cual- 
quier formación de bombarderos que ata- 
case la” URSS. El “La-17” equipa todas 





y teniendo en cuenta la 
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ruso de reacción 


7 


las unidades de caza del Mando de De- 
fensa ruso' que, absolutamente autónomo 
y bajo el mando del Teniente General 
Vassily Stalin, hijo del dictador rojo, tie- 
ne a su cargo la seguridad de las fronte- 
ras rusas, así como la: defensa de las zo- 
nas metropolitanas. il. empleo de este 
avión, exclusivamente para la defensa de 
Rusia, es probablemente la razón princi- 
pal de ser poco conocido en los circulos 
aeronáuticos. : 


Los únicos “La-17” que se hallan en 
servicio fuera de la URSS están agrupa- 
dos en pequeñas unidades, probablemen- 
te escuadrillas, a lo largo del mar Bálti- 
co, al Noreste de Alemania, región por. 
la que los rusos han demostrado siempre 


¡Una extrema preocupación.  * 


Pero existe también otra razón para el 
poco conocimiento que se tiene de este 
avión: en las pocas ocasiones en que fué 
visto volando, el “La-17” pudo confundirse 
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fácilmente con otros tres tipos de aviones 
experimentales, ya que todos se derivan 
de un avión alemán de concepción muy 
avanzada, el “"Ta-138”, con los planos del 
mismo tipo, así como con el timón de pro- 
fundidad colocado en situación muy ele- 
vada. | 


Los grabados y parte de: los datos que 


extractamos aquí han sido tomados de la 





revista norteamericana “Aviation Age” 
que por medio de un documental cinema- 
tográfico capturado en Corea pudo reali- 
zar una identificación positiva. Estas fo- 
—tografías fueron identificadas por un ex 
oficial de la Fuerza Aérea soviética, el cual 


confirmó el gran número de aviones de: 


este tipo que ecquipan muchas unidades, u 
indicó que ya en el año "1948, con ocasión 
del Día de la Aviación Rusa, voló una gran 
formación de cazas “La-17”, que no fue- 
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Vista en vuelo del caza “La17”, 


ron-apenas notados por los observadores 
más perspicaces, por la gran altura que 
llevaban, y sobre todo, por tener concen- 
trada su atención en el entonces “Mig- 
15”, anunciado con grandes titulares en 
la Prensa rusa como “Ja respuesta sovié- 
tica a los bombarderos americanos” 


El “La-17” es una concepción del in- 
geniero Semyon Lavockin, conocido ya 


- por sus aviones de caza de la segunda 


guerra mundial, que lo proyectó a prin- 
cipios de 1947. En el verano de 1948 equi- 
paba ya unas pocas unidades. Es, por tan- 
to, anterior al proyecto del “Mig-15”, y 
probablemente se redujo su fabricación. 
en favor de éste, que se destinaba a la ' 
Aviación de los países satélites como in- 
terceptador de corta y media, autonomía. 


Para dar esta preferencia al reactor 
“Mig-15”, parece que más que la situa- 
ción creada por la «guerra de Corea y que 
las consideraciones de orden táctico in- 
fluyeron en el Ministro ruso de produc- 
ción, factores de orden puramente indus- . 
trial, ya que los técnicos soviéticos llega- 





Despegue de un “La-17” desde un aeródro- 
mo ruso. 
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ron a la conclusión de que les era más fá- 


cil construir el avión de interceptación de * 


seis toneladas “Mig-15” que el caza de 
gran autonomía “La-17”, de ocho tone- 
ladas. | 


Sin embargo, el. “*La-17” continúa sa- 
liendo de las líneas de montaje a un rit- 
mo de 160 a 170 unidades mensuales, que 
van destinadas a las escuadrillas desta- 
cadas en Siberia, donde es de sumo inte- 
rés el radio de acción de los aviones que 
utilizan. 


Ex o* 


El “La-17”. es un monoplano de ala 
alta, monoplaza, enteramente metálico, y 


- detalle hace que, 
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de las características poco vulgares de su : 
proyecto. e 4 

El fuselaje es oval y va recubierto de 
dural con un mínimo de remaches. En el 
morro del avión se aloja la entrada de áire, 
dividida en dos por el centro en la for- 
ma acostumbrada en esta clase de avio- 
nes, con los conductos de aire al compre- 
sor que rodean el puesto. de pilotaje. 


La posición elevada de las alas indica 
que.el tren de aterrizaje, de tipo trici- 
clo, se escamotea "bajo el fuselaje. Este' 
evidentemente, exista 
muy poco espacio entre las dos ruedas 
principales y, como consecuencia, que el 
“La-17” resulte de difícil manejo en el 


su construcción es muy sencilla, la pesar 


suelo para los despegues y aterrizajes. 11 


= 


CORTE DEL CAZA “LA-1 7» 





lt. Entrada de aire.—2. Faro de' aterrizaje.—3. Visor de puntería tras el parabrisas blin- 
dado.—4. Cubierta lanzable de la cabina.—5. Dispositivo eyector del asiento.—6. Vidrio 
blindado posterior.—?7. Equipo de radio.—8. Ala en flecha, conteniendo en los tres cuartos 
de su envergadura depósitos de combustible; formando cuerpo con la estructura.—9. 'Depó- 
sitos principales de gasolina y depósito de combustible especial para el motor-cohete.— 


10." Registradores de la corriente aerodinámica. — 11. Tubo de Pitot.— 12. Luz de posi- ' 
ción.—13. Estabilizador vertical, conteniendo una antena de radio en su borde de ataque.— 
14. Luz de navegación.—15. Plano fijo horizontal en flecha de 452.—16. Salida de gases.— . 
17.. Motor<ohete.—18. Protección del motor-cohete.—19. Tobera.—20. “Flaps”.—21. Tur- 
borreactor “Nene” construido en Rusia.—22. Punto de desmontaje de la parte trasera del fu- 
selaje para cambio del motor.—23. “Tren de aterrizaje.—24. Frenos aerodinámicos de pi- 
cado (utilizados también en el aterrizaje).—25. Trampas del tren de aterrizaje.—26. Con- 
ducto de aire para el compresor del turborreactor.—27. Cintas de munición.—28. Trampa 
de la rueda delantera.—29. Rueda delantera.—30. Dos cañones de 32 mm. 
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tren de aterrizaje se opera eléctricamen- 
te, recogiéndose «hacia adelante. La rue- 


da del morro se oculta hacia atrás, y tan- 
: to ésta como las ruedas principales van 
tapadas, al replegarse, por las clásicus 
trampas articuladas. 


El armamento se compone de «dos ca-: 


,fñones de 32 6.37 mm. (las armas auto- 
máticas de pequeño calibre han sido des- 
cartadas en la mayoría de los nuevos avio- 
nes soviéticos), situados en la parte infe- 
rior del extremo: de proa, y como detalle 
curioso y poco corriente, este armamenlo 


puede inspeccionarse a través de los alo- 
jamientos del tren de aterrizaje. 


El puesto de pilotaje del “La-17” es 
. más espacioso y confortable que el de] 
“Mig-15”, y el piloto puede sentarse en 
una posición más natural y menos forza- 
da. El asiento es de lanzamiento automá.- 
tico, probablemente copiado del asiento 
Martin Baker inglés, y el piloto, además 
de gozar de una excelente visibilidad, po- 
see una fuerte protección por blindajes 
que resisten el impacto de proyectiles. 


A retaguardia del puesto de pilotaje se 
halla colocado un gran depósito de com- 
bustible de forma oblonga. Inmediata- 
- mente detrás de las trampas del tren de 


aterrizaje están instalados dos frenos de 


picado en un ángulo de 45” con la línea 


vertical que pasa por el centro del al 
selaje. 


Ciene las alas delgadas con una flecha 
, de 45”, con alerones accionados automá.- 
ticamente. El timón de dirección, de gran 
altura y forma de paralelogramo, posee 
una flecha de 50”, en tanto el timón de 
profundidad tiene una flecha de 40". 


El conjunto de la cola es ligeramente 


más pequeño que el del “Mig-15”, con ci . 


timón de dirección colocado tan: alto que 
puede. ser clasificado como del tipo 
en “T”. Tanto en este detalle como en 
otros que ofrecen el “La-17” y el “Mig- 
145” puede verse un ejemplo típico de la 
influencia alemana. 


Parece ser que el “La-17” utiliza un 
plano estabilizador horizontal con ángulo 
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- de incidencia variable, habiéndose llegado 
a esta conclusión por el examen de foto- 


grafías que demuestran la ausencia de 
compensadores en el timón de profundi- 
dad. Por otra parte, tanto el timón de di- 
rección como los alerones, disponen de 
grandes compensadores. 


e “La-17” va dotado de un turborreac- 
a ad. con un empuje de 

Pd 280 a 2.500 kilogramos al nivel del mar. 
Además de este turborreactor, dispone de 


un motor-cohete, derivado de los motores 
' alemanes de este tipo, que puede des- 


arrollar un empuje superior a los 700 ki- 
logramos, aunque su empleo. resulta pro- 
hibitivo por el excesivo consumo de “pro- 
pulsivo” y' sólo funcionará en casos vér- 
daderamente excepcionales y por un 
espacio de tiempo muy corto. 


Se cree que los primeros “La-17” no 
iban equipadóos-con este motor-cohete, que 
ha sido incorporado al avión hace relati- 
vamente poco tiempo. La especie de qui- 
lla que se observa en la parte trasera in- 
ferior del fuselaje, y que es donde va alo - 
jado el .motor-cohete, se consideró al 
principio podría tratarse de un amortigua- 
dor para los aterrizajes, dado su difícil 
manejo por la posición de las ruedas prin- . 
cipales del tren. 


La velocidad del “La-17” es de cerca 
de 1.100 kilómetros por hora. Con el mo- 
tor-cohete funcionando es posible que al- 
cance velocidades repentinas extremada- 
mente elevadas, obtenidas por cortos es- 
pacios de tiempo. El peso máximo dl 


“despegue es de unas ocho toneladas, y 


sus dimensiones, de di metros de enver- 
gadura y 12 metros de longitud. Se ignor« 
su autonomía, AOS se supone es muy 
elevada. 


El equipo de radar usado en el “La-17"” 
se ha comprobado que es modernísim:> 
y muy perfeccionado, deduciéndose de 
ello que los rusos, a los que se considera 
atrasados en el empleo del radar, o han 
progresado mucho en sus estudios en el 
campo de la electrónica o han “copiado”, 
como de costumbre, algún sistema 0cci- 
dental. 

A. M.S 
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Tres sistemas para lograr aumentos de potencia 
| en los motores de reacción 


Generalidades. 


Recordamos haber dicho en alguna oca- 
sión (que al aparecer los motores de reac- 
ción, los constructores de elementos moto- 
res habían dejado por primera vez a la zaga 
en la historia de la Aviación a los construc- 
tores de células; y que esto equivalía a una 
revolución en la técnica aeronáutica. 

Hoy día cualquier_avión .de los tipos fin 
de la pasada guerra podría llegar a lindar 


con “el número 4 de Mach, si se le equipa- 


se con un motor de reacción lo suficiente- 
mente potente; pero serían sus alas, en par- 
ticular, y la estructura de aquellos aviones, 


en general, los que no podrían resistir los - 


efectos de la “onda de choque”,-si intenta- 
sen traspasar la “barrera sónica”. 

Esto. exigió el estudio y la resolución de 
las actuales células transónicas, planeadas 
sobre nuevos elementos y -.Nuevos métodos 
de construcción, como asimismo sobre di- 
ferentes perfiles y estructuras. Es en los 
modernos aviones transónicos (todos ellos 
en período experimental) donde el motor 


de reacción encuentra su verdadero campo . 
de aplicación, por no verse frenado por la 


intolerancia de las células. De aquí nace, 
precisamente, el deseo de un. aprovecha- 
miento total del máximo poder que pueda 
conseguirse con estos motores (aunque sólo 
sea durante cortos intervalos), pára subidas 
rapidísimas, para alcanzar a otros aviones, 
Ó para escapar de “ellos. ? 

De entre los diversos procedimientos que 


se han venido ensayando para aumentar la. 


potencia, la postcombustión y la inyección de 


agua son las dos soluciones preferidas por 


sus efectivos resultados. 

En las exhibiciones que los constructores 
británicos: organizan anualmente en Farn- 
borough fué donde por primera vez hizo su 
aparición la postcombustión, sobre un pro- 
totipo “Vampire” De Havilland, equipado 
con motor “Goblin”, y sobre otro prototipo 
Gloster “Meteor-4”, equipado con motor 
Rolls-Royce “Derwent”, el año 1950. 


El turborreactor' Rolls - Royce “Nene”, 


lleva, en cambio; la instalación de inyección 


de agua adicional, que le permite ese au- 
mento circunstancial al despegue, o. en un 
momento crítico del vuelo. 
El Lockheed XF-90, caza americano en 
experimentación, de alta velocidad, consi- 
guió en vuelo horizontal pasar la “barrera 
sónica” en las pruebas que con él se efec- 
tuaron en 1950 en la Base Experimental 


.de Muroc Field. Precisamente este avión es- 
taba equipado con dos turborreactores Wesi- 


inghouse J-34, provistos de un- sistema de 
postcombustión tipo Solar, que permitía ]le- 


gar a un impulso de 5.450 kilogramos. 


También lleva postcombustión, entre otros 
aviones americanos, el Mac Donnell XF-88, 
incluído en la categoría o familia de los 
900-1.200 km/h. —* | : 


ñ 


La poscombustión. 


El límite de la impulsión. de un turborreac- 
tor radica en la máxima temperatura que 
puedan tolerar los álabes de Su turbina; se 
estima por ahora en unos 1.000 C. Se acu- 
de a diversos procedimientos para bajar la 
temperatura de los gases ardientes que con- 
tinuamente sálen de las cámaras de com- 
bustión, añadiéndoles para lograrlo corrien- ] 
tes de aire más frío, que provienen del com- 
presor y del aire de la propia marcha o vue- 
lo del avión; o metiendo dentro de tas cá- 
maras de combustión (en las mezclas de 
carburantes) una cantidad de aire fresco 
tres o cuatro"veces superior a la que real- 
mente necesitaría la estricta combustión. 
Los chorros ardientes del escape llevan así 
una riqueza exagerada de oxígeno, después 
de haber atravesado la turbina, de-lo cual 
nació la idea de aprovechar ese oxígeno so-. 
brante para efectuar una postcombustión y. 
lograr una adición de empuje. 

La manera de resolverlo es volver a in- 
yectar en ese chorro caliente del escape una 
nueva cantidad de combustible, en propor- 
ción al oxígeno sobrante (en una nueva cá- 
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mara de combustión) después del paso por 


los átabes de la turbina. 
. Esta nueva cámara obrará, pues, como un 
reactor puro, es decir, como un reactor sin 
turbina “termostato”; los franceses lo lla- 
man “estatorreactor”, y los ingleses y ame- 
ricanos “termojetb”). | > 

Ya envotro artículo anterior de nuestra RE- 
VISTA DE AERONÁUTICA hemos hecho referen- 
cia a las reales dificultades que implica 
el buen funcionamiento de un “termosta- 
to” (si ha de utilizarse a todas las alturas 


y a todos los regímenes de funcionamiento) -. 


mientras no se llegue a perfeccionarlo me- 
diante una variación de su capacidad volu- 
métrica a voluntad del piloto, gracias a una 
reguláción de la sección de la tobera de 
salida en aforo variable. 

Por tanto, «esta solución de agregar un 
“termostato” al “turborreactor” 


de que adolecen por ahora los “termostatos”. 


Veamos cómo han sido descritos estos fe- 


nómenos de postcombustión: 
“La tobera de eyección de un turborreac- 
tor termina en una sección convergente, en 
la cual el gas, transformando en energíu 
cinética una parte de su energía de presión, 
aumenta su velocidad hasta "hacerse Cerca- 
na a la del sonido (en realidad a su tempe- 
ratura de eyección, de 600* C., aproximada- 
mente, esta velocidad es del orden de los 
600 m/s.). Si los gases atravesasen a esta 
velocidad la tobera de «posicombuústión, Te- 
sultaría una importante disminución de ren- 
dimiento, porque la combustión necesita 
para efectuarse integramente una velocidad 
suficientemente lenta del aire admitido. Se 
intercala, entonces, entre la salida de la 
furbina y la entrada a Jos posquemadores, 
un difusor análogo al- de un “termostato”. 


Por efecto de sus secciones crecientes, la. 


presión del gas aumenta allí, en detrimen- 
to de la velocidad, que decrece hasla próxl- 
mamente un tercio de la “del sonido. | 

"Los inyectores del combustible del “pos- 
quemador” están dispuestos, generalmente, 
al principio del difusor; la velocidad toda- 
“vía elevada del gas permite una mejor ato- 
mización del combustible y favorece la ho- 
mogeneidad de la mezcla antes de la llega- 
da a los quemadores, colocados a la salida 
del difusor.” 


La duración de la combustión és de 1/100 


de segundo, y de ahí la dificultad de lograr 
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en el “termostato” la combustión total a 
cualquier altura y a cualquir régimen; cosa 


no totalmente resuelta. Esto exige prolon- 
gar mucho la' cámara, para que la com- 
hbustión se logre al máximo posible, antes 
de la salida del chorro en llamas al exte- 
rior; y exige también. colocar una “parri- 
lla” en la parte anterior del “termostato” 
para. evitar el regreso de las llamas hacia 
la turbina del motor-primario. 

Como .el “termostato” carece de plezas 
mecánicas que pudieran quemarse, no 1m- 
porta que la temperatura en su interior pue- 
da alcanzar los 2.000” C.; pero exige proce- 
dimientos de refrigeración en la cámara, 
pues los mejores materiales refractarios sólo 
resisten como máximo 1.500 C.; se compren- 
de que ese aumento de presión por aumento 
de temperatura, implicará un consumo es- 
pecífico de combustible que puede llegar a 
3 e incluso a 4 kilogramos por hora y por ki- 
logramo de impulso (o sea al 300 por 100 de 
lo que consume el “turborreactor” sin el' 
“termostato” de “postcombustión”). 

No se gana, pues, el aumento de impul- 
sión sin pagar el importante tributo de tal 
aumento en el consumo especifico. 

El peso añadido significa, «en cambio, 
poca cosa, pues el “termostato” es el más 


- simple y menos pesado de los motores de 


reacción (un 20 por 100 del peso del “turbo- 
reactor”), y no presenta aumento de resis- 
tencia al avance, pues constibuye'una pro- 


_longación fuselada del motor principal. 


Cuando el “termostato” no funciona, OCi- 
siona una disminución en la potencia del 
“turborreactor” primario. de un 5 por 100. 
Cuando da su máximo rendimiento puede 
llegar (por ejemplo, en el despegue) a pro- 
porcionar un aumento de impulsión del 50 
por 100; y en algunos' motóres llega al 60 
por 100, reduciendo a“1.300 metros de roda- 
je los 2.500 que ruedan algunos aviones al 


despegar a plena carga. Volando a 1.000 ki- 


lómetros por hora puede el “estatorreacior”. 


proporcionar un aumento de empuje de 120 


por 100, ya que su rendimiento aumenta .con 


la velocidad. 


' Pero hay que. considerar el resultado prác- 
tico efectivo, no sólo desde el punto de vis- 
ta del aumento de polencia, sino también 
de lo que esto signifique en cuanto a ga- 
nancia en velocidad. En efecto, si se: tra- 


tase de aumentar la potencia ¿de un avión 


lento, sería bastante lo que se ganaba en 


Y 
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velocidad, con un aumento de un 60 por 100 


de potencia. Pero en aviones que lindan con 


la velocidad del sonido, cualquier aumento 
de velocidad significa un aumento tremen- 
do de la resistencia al avance. Por esto, no 
«debe extrañarnos que llevando el aumento 
de temperatura hasta los topes de los 2.000" C., 
con lo cual se lograría un aumento de im- 
pulsión de 120 por 100, resulta, no obstante, 
que sólo se gana apenas un 10 por 100 en 
la velocidad. 


¿Vale la pena tal complicación y:tal au-. 


mento de consumo, para conseguir sola- 
mente este aumento de velocidad? 

En competencia de raids, indudablemen- 
te, pues pocos kilómetros significan un tro- 
feo. Desde un punto de vista de experimen- 
tación, también indudablemente. Y no es 
menos cierto que, en la' guerra, unos minu- 
dos ganados y unos kilómetros más o me- 
nos pueden significarlo' todo. 

Es quizá. en el terreno de la interceptación 
«donde para la velocidad ascensional puede 
significar mucho el aumento de “potencia 
en una zona amplia de altas cotas de vuelo. 


La inyección de agua. 


Hemos hecho referencia también a este 
otro modo de aumentar la potencia de un 
motor, durante un tiempo determinado. 

Apreciamos una diferencia determinada 
entre uno y otro método, aparte de sus téc- 
nicas totalmente distintas; pues, mientras 
la postcombustión tiene hoy por hoy como 


razón limitadora el gran aumento del con- . 


sumo, la inyección de agua la vemos limi- 
tada, principalmente, por la propia resis- 
tencia de Jos materiales del motor, que no 


aguantarían un funcionamiento continuado 


2 un régimen elevado, ya que se logra por 
el aumento de la compresión que produce 
esa inyección de agua; lo cual, mal' dosifi- 
cado o por abuso, podría significar una ave- 
ría grave en la mecánica del motor e inclu- 
so su explosión. 

He aqui por qué no nos parece apropia- 
do este método más que para lograr un im- 
pulso adicional al despegue, o. para escapar 


de momento en el combate aéreo a otro pe- 


ligro mayor y más seguro. Incluso para lo- 
grar velocidades superiores de subida, nn 
debe ni puede prolongarse mucho tiempo. 
Para estos funcionamientos durante tiempo 
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algo más largo, es preferible la postcombus- 
tión, a pesar de los inconvenientes de gran 
consumo que ya dejamos dicho. 

Los métodos por inyección de agua no son 
nada nuevos: Se emplearon en los motores 
de automóvil como sistema de economizar 
gasolina (tomando el carburador vapor de 
agua del radiador). Todos hemos observado 
lo bien que carburan los coches durante la 
madrugada, especialmente si la mañana es 
algo neblinosa; y lo mal que suben algunas 
cuestas en las cuales, por cualquier circuns- 
tancia la atmósfera esté muy seca. 

En c.i¡ertos motores convencionales de 
aviación del final de la guerra también exis- 
tía la instalación de inyección de agua para 
aumentar la potencia ascensional. 

Cada nación tiene sus esclavitudes, y de 


ellas suele venir el ingeniarse en resolver- 


las. Inglaterra, nación que no podía disfru- 
tar de un sistema de vigilancia avanzado 
que le permitiese alertar con antelación su 
caza de defensa, tuvo siempre la preocu- 
pación de lograr en sus aviones defensivos 
grandes potencias ascensionales para poder- 
los colocar en pocos minutos a gran altura 
desde la situación de alerta. Esto llo ensa- 
yó por procedimientos de refrigeración a 
base de aceite, y por inyección de agua. 
La primera aplicación de los métodos que 
se. pusieron a punto durante la guerra fué 
en los Pratt and Whitney “Double Wasp”; 
luego se ensayaron sobre otros motores con 


- adición de alcohol, lo cual aumentaba aún 


más las calorias. l 
Actualmente se ha aplicado la inyección 

de agua a los turborreactores; entre ellos, 

hemos citado el Rolls Royce “Nene”. 

Podemos considerarla concretáda a tres 
modalidades: 

1. Inyección de agua a la entrada del 
cOMpPresor. po 

2. En la cámara de combustión. 

3. Antes de la turbina. 

1. Inyección de agua a la entrada del 
compresor.—A la entrada del compresor la 
inyección de agua (que asegura, además, la 
refrigeración durante la compresión) se eva- 
pora rápidamente como consecuencia de la 
elevación de temperatura hasta unos 200* C., 
al crecer la compresión. Para iguales pre- 
siones se obliene una mezcla húmeda, en 
la que la temperatura y el volumen son me- 
nores que si se hubiese operado 'con aire 
seco, pudiéndose para el mismo trabajo del 
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compresor (y turbina) comprimir mayor vo- 
lumen de aire; y con el aire enviado a las 
cámaras: de combustión se quema allí más 
combustible, obteniéndose mayor - potencia 
sobre la turbina, sin sobrepasar, no obstan- 
te, la temperatura máxima que toleran sus 
álabes. Como 'el escape lleva entonces más 
vapor de agua, se presta en una segunda 
instancia a emplear el procedimiento de la 
postcombustión; añadiendo, naturalmente, la 
necesaria proporción de combustible en una 
cámara “termostato”, con el consiguiente 
aumento del consumo especifico. 

Haremos resaltar que, en lo que: acaba- 
mos de exponer, hemos“presentado ya re- 


unidos los dos métodos o sistemas por in- 


yección de agua en el * lurborreactor”, y el 
aprovechamiento por medio de li 
bustión. 

Es interesante advertir que'los inyectores 
de agua la deben pulverizar muy bien :en 
toda la sección de entrada del compresor. 
Añadiendo al agua algo de metanol (alcohol 
metílico) se evita la posible congelación en 
las bajas temperaturas de las altas cotas de 
vuelo o en tiempo muy frio, y se propor- 
cionan más calorías. 

Los efectos que pueden lograrse con la 
inyección de agua al compresor pueden ser 
los tres siguientes, según la cantidad de 
agua y según las condiciones atmosféricas: 

a) La saturación del aire antes de su en- 

trada al compresor. 

b) La evaporización del agua que haya 


refrigerado ya la mezcla hasta su tem- 


peratura de saturación. 

c) (Si la cantidad de agua es considera- 
ble), una saluración de agua que se 
provoca solamente en el curso de la 
compresión, con una mayor refrige- 
ración, evidentemente. 


“Por último, hemos de considerar que el . 


aumento de impulso obtenido por satura- 
ción a. la salida del compresor es dos o tres 
veces superior al que se obtiene por satura- 
ción a la entrada del mismo. Y que, según 
los casos, aunque la temperatura a la en- 
trada de los gases en la turbina varía solá- 
mente de 20 a 40 por 100 de aumento; el 
aumento del consumo de- combustible es 
. enorme, de 430 a 460 por 100.” 

Ahora podemos terminar de considerar lo 
que antes decíamos, pues si bien es cierto 
que el peso de la instalación de inyección 
de agua es peque niBIcO, comparado con el 
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peso del “termostato” de la postcombus- 
(ión, en cambio al peligro de una explosión: 
si se inyecta demasiada agua, o. de averia: 
si se hace funcionar mucho tiempo el in- 
yector, hay que-añadir que el consumo es- 
pecífico aumenta enormemente, puesto que: 
llega, como.dejamos dicho, a un 460 por 100.. 

Por esto se prefieren, en general, los mé-- 
todos o sistemas de postcombustión mejor - 
que los de inyección de agua o alcohol. 

2. Inyección de agua en las cámaras de. 
combustión.—La inyección de agua en las 
cámaras aumenta la energía a la entrada 
de la turbina, y, por tanto, el rendimiento. 
Asimismo aumenta la energía que queda. 


disponible a la salida del chorro, después +: 
- de atravesar la turbina. Pero en cambio en 


este segundo método no se consigue por re-- 
frigeración del aire comprimido la venlaja: 
que tenía el primer -procedimiento (inyec- 
tando agua en el compresor), que mejoraba, 
el rendimiento de la compresión. Para el 
mismo consumo o gasto de agua la ganan- 
cia de impulso es ahora bastante menos ele- 
vada que en el primer método. 

3. Inyección de agua antes de pasar el 
chorro ardiente por los álabes de la turbi-. 
na.—Se inyecta el agua en el aire de refri-. 
geración (que pasa alrededor de las cámaras. 
de combustión para refrigerarlas), el cuaf 


aire, saturado de humedad, se une al cho- 


rro igneo que sale de las cámaras de com- 
bustión, y junto con él va a obrar sobre los. 
álabes de la turbina. 
También puede inyectarse el agua direc-. 
tamente en el aire de refrigeración de los, 
álabes de la turbina. Este es el caso -de ála- 
bes huecos, con refrigeración interior lo que 
permite elevar la temperatura del chorro ar-. 
diente que los. atraviesa en 200” C. más; en-- 
tonces el aumento. de potencia a la turbina. ' 
es de un 25 por 100 aproximadamente. 
Resumen.—El combinar la poscombus- 
tión y la inyección de agua da resultados 
muy superiores a los que producen por se- 
parado. Se puede obtener un aumento de 


impulso de un 80 por 100 a 850” C., y de un 


90 por 100 'a 900* C., según sea una u otra 


la temperatura máxima tolerable en la en- 
. trada del chorro ardiente a los álabes de la 


turbina.: Aumentando la tolerancia (por re-. 
frigeración interior o exterior de las aletas) 
se comprende el aumento que puede lograr-. 
se en el giro de la turbina. 

La inyección de agua antes del compre- 


- 
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-sor, unida a la postcombustión, proporcionan 
un aumento de impulso que puede llegar a 
:90 por 100, para un consumo total. que va- 
ría de 630 a 650 por 100, según el aumento 
-de la temperatura. 


«La sangria” = (“The bleed-off»). 


Existe un dispositivo, que lleva este nom- 
bre debido a que se le hace una sangria al 
«compresor, robándole parle del aire compri- 
mido, para utilizarlo en el motor auxiliar 
0 secundario de la poscombustión. 

En los casos que hemos considerado an- 
tes, los dos motores (el “turborreactor” prin- 
«cipal y el “termostato” de la poscombus- 
Sión) aprovechaban el aire del compresor y 
la mezcla carburante, el segundo motor tras 
:2l primero. Podríamos decir que estaban co- 
Jlocados y que funcionaban en serte. 

. En este otro caso de la sangría, (ue ahora 
«onsideramos, tendríamos que decir que es- 


taba el motor auxiliar puesto en derivación, 


Tespecto del motor principal, para el apro- 
vechamiento del aire del compresor. 

Una válvula gradúa la adrnisión de aire 
comprimido robado al COMPTesor. 

Como la cantidad de aire comprimido que 


queda en el compresor es ya menor de la 


que necesita el “turborreactor” principal 
para que su lemperatura de combustión no 
sea exagerada en la turbina, hay que acu- 
dir al sistema de inyección de agua en la 
Cámara de combustión, que al mismo tiem- 
po que refrigera da un aumento de poten- 
cia en este “turborreactor”, e incluso a otra 
inyección de agua en el propio compresor, 
lo que daría otro aumento de*impulsión. 
“Suponiendo constante la sección de la to- 
berá de salida de gases del “turborreactor”, 
y para una temperatura constante del gas, 
existe una relación simple entre el gasího de 
aire comprimido tomado por anticipado para 
el “motor secundario” y el gasto de agua que 
hay que inyectar para reemplazarlo”. Cuan- 
do aquella sección de salida de la tobera es 
variable, la relación (aire-agua) a que hace- 
mos referencia se complica, y la sección de 
la tobera de salida del “termoslato” (mo- 
tor secundario auxiliar) convendría que fue- 
se también variable en proporción muy com- 
- plicada. De todos modos es menester que el 
agua inyectada llegue a refrigerar todo lo 
que sea necesario, según la tolerancia de 


máxima temperatura que puedan aguantar 


los álabes de la turbina. 
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Da, pues, este sistema (de la sangría) un 
triple aumento de impulsión, que significa 
gran empuje añadido al normal; pero sig- 
enifica también un gran consumo de agua, 
y además un consumo específico considera- 
ble de combustible. 

“Para una tobera de sección de salida 
constante, la ganancia de:empuje puede lle- 
gar a ser del 80 por 100, alcanzando el 
150 por 100 para una tobera de sección de” 
salida reglable a voluntad.” 


Consideraciones finales. 


Con un molor de pistón la potencia de 
crucero suele se un 60 por 100 de la máxi- 
ma que al despegue puede dar. Pero ese má- 
ximo al despegue lo dan casi instantánea- 
mente los motores de pistón. Mientras que 
los reactores no dan: su máxima potencia 
hasta que la velocidad de rodaje o de vuelo. 
es por lo menos la mitad de la del sonido. 
Por esla razón hay que aumentar la poten- 
cia al despegue de los reactores valiéndose 
de cualquiera de aquellos procedimientos, 
que hemos. dejado expuestos, si no se quie- 
re rodar mucho espacio y volar los 600 pri- 


- meros metros en muy precarias condiciones. 


“Los procedimientos que hemos descrito 
resuelven ese defeclo (de falta de elastici- 
dad de las turbinas de gas) y el de su po- 
quísimo rendimiento cuando funciona a re- 


:ducido régimen. En vuelo de crucero, este, 


tipo de motor funciona casi a pleno régl- 
-men, pues sólo así resulta económica la re- 
lación entre el consumo y el rendimiento. 
En las reprises no reacciona tan instantá- 
netamente como el motor clásico de pistón: 
de aquí una de las dificultades que se trata 
de vencer para su empleo en portaviones. 
“Los tres procedimienlos que hemos pre- 
sentado permilen proporcionar a una tur- 
bina de gas tos aumentos de potencia rápl-" 
dos que ella por sí misma no sería capaz de 
dar, y es natural que sustituyan con ven- 


taja—por precio y otros motivos—a los cohe- 


les auxiliares, para despegues y subidas rá- 
pidas de la caza, pará salvar momentos cri- 
ticos del combate aéreo y para resolver los 
despegues con grandes cargas de los bom- 
barderos y de los polimotores comerciales 
transatlánticos. En estos comentarios hemos 
querido presentar, reunidos en forma de vul- 
garización, los conceptos más interesantes 
respecto a la impulsión adicional. 
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¿Cuáles son las sensaciones y reacciones 
de un piloto cuando su avión de propulsión 
cohete atraviesa rugiente el cielo a una ve- 
locidad de 2.080 kilómetros por hora apro- 
ximadamente y a más de 20.000 metros de 
la superficie terrestre? | 


Esta pregunta se la hemos rado: a 
Bill Bridgeman, piloto de pruebas de la 
Douglas Aircraft, poco después de que, el 
11 de junio, volara el “Skyrocket” de la Ma- 
rina a la velocidad y altura indicadas, y he 
aquí su sorprendente contestación: 


“Mire. Por lo que se refiere a la veloci- 
dad, puede usted experimentar una sensa- 
ción más viva de la aceleración cogiendo 
una motocicleta y marchando con ella. a 
unos 100 kilómetros por hora que no pilo- 
tando un avión supersónico como el “Sky- 
rocket”. 


"Si he de ser sincero sobre este' punto, 
confesaré que cuando volé solo por vez pri- 
mera en aquel viejo “Stearman” hace diez 
años, en Long Beach, siendo Cadete de la 
Aviación Naval, experimenté un escalofrío 
de emoción: Pero déjeme decirle la verdad 
con relación al vuelo supersónico del 11 de 
junio. El “Flying Swordfish” (el “Pez Es- 
pada Volante”, mote del “Skyrocket”) cons- 
tituyó para mi una emocionante experien- 
cia, pero sin embargo no creo que pudiera 
compararse con la vivida con ocasión de mi 
primer vuelo solo.” 
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Volando 

a mayor 

velocidad 

que el sonido 
Por TOM POWERS 


(De Flying. 


Y he aquí la forma en que Bridgman na-- 
rra el histórico vuelo que le valió el título 
del “ser humano más rápido del mundo”,. 
tal y como nos ló dijo en el curso de una. 
entrevista para la revista “Flying”: 


“Para empezar, diré que desde los prime-— 
ros momentos tuve el presentimiento de que: 
aquel día podía ser la esperada ocasión de: 
conseguir “salir adelante”. Con esto quiero: 
decir que podría ser el día en que batiría 


.por un amplio margen las marcas de velo- 


cidad y altura. George Maybrey, especia- 
lista en -Aerodinámica de la casa Douglas, 
me había hecho volar con el “Skyrocket” 
cada vez a mayor velocidad, siempre poco a 
poco, y tuve la impresión de que nos está- 


bamos acercando al momento de la, prueba: 


definitiva. 


"Tras vestir mi traje de vuelo—que algu- 
nos llaman “traje especial”—y calzarme mis- 
botas forradas de piel, me dirigí en un: 
“jeep” al lugar en que se encontraba el. 
avión. Á las diez de la mañana despegába- 
mos, yendo encargados del avión-nodriza: 
B-29 una tripulación contratada por la Dou-- 


“glas e integrada exclusivamente por perso-- 


nal civil. 


"“Permaneci descansando en el compar- 
btimiento del observador hasta que alcanza-' 
mos los 6.000 metros de altura. Entonces los 
tripulantes me ayudaron a deslizarme den-- ' 
tro de la cabina del “Skyrocket”, proce- 
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diendo luego a las operaciones normales de 
sujelarme al asiento, ajustarme el casco de 
vuelo, comprobar los instrumentos y el equi- 
po -de radio y todas las demás cosas que 
constituyen prácticas normales al operar con 
aviones supersónicos. | 


- "El traje que yo vestía, cuyos detalles to- 
davía mantiene en el mayor secreto la Fuer- 
za Aérea, se parece bastante al utilizado por 
los buzos, y ciertamente: no permite una 
gran libertad de, movimientos. Esta es la 
razón por la que la tripulación. del B-29 tuvo 
que ayudarme a introducirme en el “Sky- 
rocket”. | : : y 


"Luego aseguraron en su posición co- 
rrecta: la capota del avión. Transcurrieron 
unos cuarenta minutos de espera hasta que 
el B-29 alcanzó los 10.500 metros de altura. 
Mientras tanto me dediqué a preparar los 
cuatro cohetes, regulando la presiórxr del sis- 
tema de alimentación del combustible. To- 
davía no ha llegado la 'hora de encenderlos. 
Veo también un F-86 “Sabre” que vuela no 


lejos' de nosotros como un avión 'de obser- : 


vación. 


"Unos cinco minutos antes de que el B-29 
alcanzase los 10.500 metros de altura, el pi- 
loto George Jansen'me comunicó que se- 
guíamos determinado rumbo, que la veloci- 
dad relativa era de 344 kilómetros por hora, 
y me dijo: “¡Listo, Bridgeman!” 


"Luego comenzó a “descontar” los minu-. 


tos. Cuatro-tres-dos-uno y cero, dejándome 
en libertad del B-29 mediante el acciona- 
miento de un interruptor eléctrico, de forma 
Muy parecida a como se suelta una bomba. 


”¡Ya todo dependía de mí! 


"La principal “pega” que usted puede en- 


contrar llegado este momento es la de con- 
seguir que los cuatro cohetes se disparen 
con la máxima rapidez, a causa de la altura 
perdida en la caída. 


"Los muchachos del B-29, como es natu- 


ral, no desean que usted dispare los cohe-. 


tes demasiado pronto, dado el riesgo exis- 
tente de que se incendie su avión. De he- 


cho denominan al “Skyrocket” el “soplete 


de acetileno volante”. 
"En unos seis fugaces segundos tuve ya 


en marcha los cuatro cohetes. La aceleración . 


no fué demasiado brusca, pero pude obser- 
var que me alejaba del 'B-29 con: bastante 
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rapidez, aunque me hallaba demasiado ocu- 
pado en vigilar el tablero de instrumentos 
para prestar a ello excesiva atención. . 


"Inmediatamente comencé a subir en un 
ángulo de 45 grados. Esto es algo que siem- 
pre me ha impresionado. Usted puede cu- 
locar el “Skyrocket” en este ángulo de 
subida y el avión sube qué te sube. La ma- 
yor parte de los aviones entran en pérdida 
si se les coloca en tan violenta posición, pero 
éste no.es de esos. 


"Cuando alcancé la altura designada para 
el vuelo de prueba, enderecé el avión y co- 
mencé a volar horizontalmente. Ahora era 
cuando yo tenía agarrado el toro por los 
cuernos. Permanecí sentado, inmóvil, y es- 
peré que el agente propulsor—una mezcla 
de alcohol y oxígeno líquido—se agotara. 


"Inmediatamente comuniqué por radio. 
con el B-29 y dije: “Estoy sin combustible: 
y regreso a la base.” Poco después me llegó. 
un “Roger” (muy bien, entendido) del B-20, 
así como del Comandante Charles Yeager y 
del Teniente Coronel Pete Everest, ambos 
pilotos de prueba de la Fuerza Aérea en la 
base de Edwards. (Yeager fué, por cierto, el 
primer piloto que atravesó la barrera sóni- 
ca. Lo'hizo en 1947 con un Bell X-4.. En 
cuanto a Everest, es el piloto que ha con- 
seguido remontarse a mayor altura con. el 
X-1.) | 
. ”Yeager y Everest me escoltaron como 


Observadores, esperándome al final de mi 


recorrido de prueba para guiarme una vez 
agotado el agente propulsor. ? 


"El período de vuelo horizontal duró poco 
más de dos minutos. Los motores-cohete con- 
sumen aproximadamente una tonelada de 
combustible por minuto. He de añadir que 
cuando enderecé el avión, colocándolo hori- 
zontal experimenté una sensación de lige- 
reza. Sin embargo, sabía que tedo marcha- 


ba perfectamente. Me sentía cómodamente 


en el'interior del avión, a pesar de la tem- 
peratura exterior, de 10 grados bajo cero. 


"Después del tramo de vuelo acelerado 
realicé un viraje de 180 grados, di la vuelta, 
alineé el avión con el lecho seco del lago,. 
coloque el “Skyrocket” cara al viento a 
4.500 metros de altura, realicé un par de: 
virajes en S y entré planeando a 440 kiló-. 
metros por hora. Llegué al límite del aeró- 
dromo a 400 kilómetros por hora y toqué 
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tierra a 290-300 kilómetros por hora hasta 
quedar inmóvil. ] 
”Mientras descendía, Yeager y Everest So 
colocaron a mi lado y me indicaron cuán- 
do tenía que sacar el tren de aterrizaje y 
otras cuestiones pertinentes. Ambos pilotos 
constituyeron pare mi una valiosa áyuda du- 
rante todo el desarrollo del programa. 


”El vuelo de regreso siempre resulta muy 


agradable, ya que este avión goza de una 
“razón de planeo” magnífica y avanza pla- . 


neando diez veces más de lo que desciende. 

”El vuelo completo, desde el momento del 
lanzamiento hasta el de tomar tierra, duró 
unos trece minutos. Un 15 por 100 de este 
tiempo fué de vuelo horizontal. Durante el 
mismo la navegación fué siempre por ins- 
drumentos. Siempre me he alegrado de pisar 
la buena madre tierra de nuevo. He de re- 
conocerlo con toda franqueza. En alguna 
ocasión, durante estos vuelos Supersónicos, 
he visto encenderse en el tablero de instru- 
mentos una Juz roja que me avisaba. La luz 
me indicaba que. alguna pieza se estaba ca- 
lentando y que podía producirse un incen- 


«dio. Pero en el vuelo del 11 de junio no ocu- 


rrió nada de esto. Todo salió conforme se 
había planeado.” 


Para el personal de la Fuerza Aérea, y. 


vambién para el civil que con aquél traba- 
ja en la Base de Edwards de la U. S. A. F., 
los vuelos supersónicos son ya “cosa cono- 
.cida?, no constituyen novedad alguna. 

Sin embargo, para Maybrey, el técnico en 
Aerodinámica de la Douglas, el vuelo del 11 
de .¡unio del piloto de pruebas Bridgeman 
no quedaba incluído dentro de esta clasifi- 
cación, especialmente después que buvo 0ca- 
sión de examinar los datos folográficos tlo- 
'mados por una cámara aulomálica instalada 
en el interior de la cabina y que funcionó 
mientras el “Skyrocket” realizaba la pasa- 
da de prueba propiamente dicha. 

Cuando Maybrey lerminó sus cálculos y 
observaciones, envió a-buscar a Bridge- 
-man. Habían transcurrido unas dos horas 
«lesde que finalizó el vuelo. 

Bridgeman miró por encima del hombro 
de Maybrey cuando éste procedía a estudiar 
la película. . 0 o 

De la manera más natural del mundo.co- 
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menzaron ambos a tratar de los planes para 
el próximo vuelo del * Skyrocket”. 

Hablaron un poco de la presión en el in- 
terior de la cabina del.“Skyrocket”. ¿Se ha- 
bían registrado fugas? ¿Era total y perfec- 
tamente estanca la cabina? ¿Qué hubiera 


“ocurrido de haberse podido cargar doble * 


cantidad de agente. propulsor? 


“Maybrey no tuvo necesidad de decirme 
que había volado a mayor altura y con ma- 
yor velocidad que nadie—dijo Bridgeman—. 


Yo lo sabía ya, toda vez que los motbores- | 


cohete no me habían fallado en el instante 
crítico. El avión ha sido simplificado hasta 
el enésimo grado en, cuanto a proyección y 
construcción. En la prueba del 14 de junio 
todo marchó a las mil maravillas.” 


No hubo brindis con “champagne”, ni 


- palmaditas en la espalda, ni se planeó. ce- 


lebrar el acontecimiento sobre el terreno. 
El trabajo en la base continuó como todos 
los días, ya que, como Bridgeman explicó: 

“No se trató más que de una misión más 
pilotando un avión. No fué un servicio CO- 
rriente, pero sí algo que había que hacer 


y que se hizo.” 


Bridgeman asigna el éxito del vuelo a los 


ingenierós y técnicos de la Douglas que pro- 


yectaron y construyeron el “Skyrocket” hace 
seis años en la fábrica que la citada firma 


tiene. .en El Segundo, en el sector Suroeste 


de Los Angeles. 


“Ed Heinemann es un verdadero experlo 
en materia de riesgos previstos—dijo Brid- 
geman—. No he. conocido, a nadie que pue- 
da conseguir tanto con un lápiz y un jue- 
go de diagramas. Con los técnicos tan Cá- 


'pacitados que tenemos en la Douglas, y COn 


Heinéman marcando el ritmo, bueno..., €s 
más que- suficiente para inspirar confianza” 
en cualquiera cuando llama a las puertas 
del cielo.” | 

El “Skyrocket”, complicado “laboratorio 
volante”, constituído por un ordenado con- 
junto de instrumentos y aparatos, mide 12 
metros de largo y pesa unos 6.800 kilogra- 
mos. Su envergadura es de 7,5 Melros. 1 


Las alas del avión presentan una flecha . 
para reducir la resistencia al avance, aun- 
que el empleo de “flaps” con este tipo de 
ala no resulta demasiado eficaz. El ala y la 
sección de cola están perforadas cada siete 
centimetros y medio, o poco más, por pe- 
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queños orificios, al objeto de conseguir la 
necesaria presión de carga a diversas velo- 
Ccidades y alturas. 


Para proteger al piloto en caso de Verse. 


en la necesidad de abandonar el avión, la 
sección de morro está construída de forma 
que se desprende si es inminente un lanza- 
miento del piloto al espacio. 'El piloto sale 


con el morro, queen realidad no es sino . 


una cápsula protectora. Cuando la -cápsula 
ha reducido lo suficiente su velocidad ca- 
yendo libremente, el piloto acciona un re- 
sorte que le hace salir de la cápsula hacia 
atrás. E d 


No obstante, corresponde al piloto júzgar 
cuándo ha llegado el momento de tirar del 
resorte. 


“Esta disposición —ha explicado Bridge- - 


man— no resulta demasiado satisfactoria. 
Los ingenieros han llegado a la conclusión 
de que el momento de un lanzamiento al 
espacio no es el más apropiado para que' se 
le pida al piloto que piense y razone fría- 
mente. Debería instalarse algún aparato que 
indicara exactamente cuándo debe “el. piloto 
accionar el resorte para salir de la cápsula. 


"Creo que” los últimos modelos de para- 


caidas llevan un mecanismo de tipo baro-' 


métrico para -su aperbura.: Esto constituirá 
una ayuda en extremo útil. Tan pronto como 
se alcance una determinada altura en la 
caida, el paracaídas se abre por sí mismo.” 


Obra precaución adoptada para garantizar 
la seguridad del piloto supersónico en caso 

de verse en situación apúrada, la constitu- 
yen los guantes de piel que forman parte 
del traje de vuelo. Estos guantes van cosi- 
dos a la parte exterior de dicho traje. 


-S1 el piloto se ve obligado a saltar al es- 


pacio, se le aconseja que se calce los guan- 


“tes cuanto antes. De esta forma evitará que 
se le hielen las manos. El aire enrarecido 
que lame a gran velocidad las manos des- 
nudas del piloto produciría una congelación 
de las mismas, que fácilmente se traduci- 
ría en la necesidad de amputárselas, según 
Opinan los 'experios en Medicina aeronáu- 
tica. 


El famoso vuelo de Bridgeman el 11 de 
julio—cuyo anuncio pasó a los titulares de 
primera plana de los periódicos de todo el 
país—se llevó a efecto bajo los auspicios de 
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la Douglas Aircraft Company, Oficina de 
Aeronáutica de la Marina y N. A. C. A. La 
finalidad principal del programa nacional 
completo de investigaciones sónicas apunta 
hacia la ampliación de los conocimientos. 
aeronáuticos a campos situados mucho más. 


- allá de la velocidad del sonido. 


lil “Skyrocket” de ala en flecha en el que 

Bridgeman realizó su memorable vuelo voló: 
por vez primera en. 1948, a principios de: 
año, utilizando una combinación de reacto-- 
res y motores-cohete. Esto permitió al avión 
despegar y aterrizar como un avión de tipo. 
corriente, El “Skyrocket” atravesó así la ba-- 
rrera sónica en múltiples ocasiones. 
, En noviembre de 1949 se decidió ampliar 
las investigaciones del “Skyrocket” en el 
campo de la velocidad más allá de lo que 
se requería en principio en el programa des- 
arrollado. Se concedió entonces autorización: 
a la: casa Douglas para que continuara am- 
pliando el programa lanzando el avión in- 
vestigador desde un avión-madre o avión- 
nodriza. 


Bridgeman realizó más de sesenta vuelos 
con el “Skyrocket” utilizando la combina- 
ción de reactores y cohetes, y su vuelo del 
11 de junio fué el décimo que llevó a cabo 
con su “Fish” (“Pez”)—su designación fa- 
vorila para el “Skyrocket”—, a base de pro- 


: pulsión cohete exclusivamente. 


Al igual que les ocurre a muchos otros 
jóvenes de hoy. en día que están labrándose 
brillantes carreras en la Aviación, la dedi- 
cación de Bill Bridgeman al vuelo supersó- 
nico data y fué motivada por la segunda gue- 
rra mundial. : 


William Berton Bridgeman nació en Ot- 
tumwa, lowa, hace treinta y cuatro años. 
Á la edad de dos años abandonó aquellas 
tierras de labor. Sus padres habían decidi- 
do.cambiar los fríos. inviernos y calurosos 
veranos de la hacienda de Hawkeye por el 
clima más suave de South Pasadena, en Ca- 


lifornia. 


Bit asistió a la escuela y al instituto en 
South Pasadena y luego pasó dos años ma- 
triculado en el Junior College de Pasadena. 
La siguiente etapa académica de Bill la cons- 
tituyó el campamento de Los Angeles, de 
la Universidad de California, en donde es- 
tudió por espacio de tres años cursos supe- 
riores de Geología. Allí formó parte del equi- 
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po de “water-polo” (“a ello se debió el que 


me quedara sin pelo”, dice Bridgeman, hoy 
en día casi completamente calvo), pero no 
intervino en ninguna otra actividad atlética. 


-Fué en la Universidad de California don- 
de adquirió una sólida formación en male- 
“máticas superiores, que iba a serle de gran 
utilidad más adelante, al dedicarse a los vue- 
los supersónicos. 

En 1940, cuando el programa de instruc- 
ción de pilotos absorbió a tantos jóvenes 
americanos, sacándolos de las aulas, Bill se 
incorporó a la Marina como cadete de la 
aviación naval. 


Obtuvo sus “alas” de piloto con tiempo 
suficiente para poder encontrarse en Pearl 
Harbour el 7 de diciembre de 1941. Quince 
- compañeros de su grupo resultaron muer- 
ios en la incursión que los japoneses reali- 
zaron en aquella jornada de triste memoria. 


A partir dé entonces Bridgeman pilotó du- 
rante los años de la guerra un PB4Y (un 
B-24) en niisiones ofensivas en vuelo rasan- 
te sobre la cadena de islas del Pacífico me- 
- ridional y central. Hasta hoy en día, Bill 

considera como el acontecimiento más elec- 
trizante de.toda su carrera la ocasión en 
que con su grupo tomó parte en una Ope- 
ración de “preparación del terreno” alacan- 
do en vuelo rasante la isla de Iwo Jima muy 
poco antes de que la Infantería de Marina 
se lanzara a la sangrienta invasión de di- 
cha isla. | 


“Llegamos a ella de noche, volando a 
200 pies, e incluso menos—rememora Bill—. 


Los japoneses sabían que era inminente el 


- asalto. Se encontraban preparados para re- 
cibirnos. De los cuatro puntos cardinales Co- 
menzaron a lanzarnos balas trazadoras, gra- 
nadas antiaéreas y qué se yo qué... Parecía 


un 4 de julio en el Coliseum de Los Ange-: 


les. Mi avión quedó convertido en un Cco- 
lador, con agujeros desde el morro a la cola. 
Cómo conseguí regresar a la base fué y “es 
el mayor milagro (y la mayor emoción) de 


. «toda mi vida.” 


Por su comportamiento distinguido du- 
- rante la guerra, Bridgeman recibió la Cruz 
de Vuelos Distinguidos con un pasador, la 
Medalla del Aire con dos pasadores y la 
“Purple Heart”, la condecoración. más pre- 
ciada después de la Medalla de Honor del 
Congreso. 
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Bill abandonó la Marina en 1947; se de- 
dicó a piloto de aviones comerciales en las 
Hawai y en la costa del Pacífico, y hace tres 


años se incorporó a la Douglas. 


Además de representar un papel tan im- 
portante como el que se ha indicado con: re- 
lación al proyecto D-558-2, el programa de 
investigaciones supersónicas con el “Sky- 


rocket”, Bridgeman' ha. probado el “Skyrai- 


der”, bombardero de ataque, y el birreactor 
de caza nocturno “Skynighi”. 


La entrada de Bridgeman en el campo de 
los vuelos supersónicos de prueba tuvo Ju- 
gar mediante la intervención de su buen 


amigo Gene May, veterano piloto: de prue- 


basde la casa Douglas. May pilotó el “Sky- 


rocket” antes de que Bridgeman consiguie- 


ra la fama con el hoy tan conocido avión. 


“Gene me aseguró que el vuelo supersó- 
nico era una proposición tan segura: COMmo 
prometedora y desde luego infinitamente 
más interesante que el estar transportando 
viajeros desde Los Angeles a San Francis- 
co y viceversa”, ha dicho Bill. | 


“Por esta razón decidí probarlo y acepté 


“el ofrecimiento de la Douglas. Y realmente 


creo que se encuentra uno más seguro “allá 
arriba” que no en el bulevar de Wilshire 
durante las horás de las prisas, cuando la 
gente entra o deja el trabajo.” 


Pero Bridgeman no abriga ilusiones So- 

bre si podrá conservar por mucho tiempo 
el título del “ser humano más rápido del 
mundo”. 


¿Quién puede decir con exacbitud lo limi- 
tado o,lo ilimitado del horizonte que se abre 
ante él? Bridgeman puede: muy bien batir 
su propia marca, o puede surgir otro piloto 
de pruebas que lo haga. Mientras los hom- 
bres de ciencia puedan continuar constru- 
yendo aviones duraderos, capaces de atra- 
vesar y rebasar ampliamente la barrera só- 
nica, y mientras la Ciencia pueda crear ca- 
binas estancas y otras clases de equipo, no 
cabe poner límite a la altura 0 a la veloci- 
dad que pueden alcanzarse en los vuelos. 


Y nosotros podemos estar seguros de que 
nuestros ingenieros aeronáuticos continua- 
rán facilitando los medios para conseguir 
logros aún superiores a los conseguidos has- 
ta hoy. 
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Biblliogralía 


EL DERECHO DE VOLAR, por 
John C. Cooper. Colección 
Aeronáutica Argentina. Edi- 
tado por el Circulo de Aero- 
náutica. Buenos Aires. 


. El ilustre asesor jurídico de 
I. A. T. A., John C. Cooper, 
nos ofrece en la obra que 
examinamos el total desarro- 
llo del problema del “poder 
aéreo”, cuyo estudio, iniciado 
por el autor en 1946 en la re- 
vista “Air Affairs” (volu- 
men 1), y continuado a tra- 
vés de sus conferencias en la 
Universidad de Florida y en 
el Congreso de Waáshington 
en 1948, ha compartido con 
los problemas jurídico-aéreos 
su afición y actividad. : 

En el referido libro apare- 
cen perfectamente entrelazal 
dos los dos principales as- 
pectos del vuelo en relación 
con la cuestión internacional: 
la politica y el derecho. Ana- 
liza el autor el primer aspec- 


to ocupándose del “poder aé- 


reo” referido, a la aptitud de 
volar de una nación y al con- 
trol del espacio aéreo, seña- 
lando cómo todo el sistema 
político actual descansa so- 
bre la idea de “fronteras de 
superficie”, bien naturales o 
artificiales, inexistentes des- 
de el momento en que se em- 
plea el avión para las rela- 
ciones 'entre los hombres, por 
lo que es absolutamente pre- 
ciso el control del espacio 
aéreo. Examina a este respec- 
to las condiciones que cons- 
tituyen' o limitan la capaci- 
dad de volar de una nación 
referidas a las dos clases: 


_ actuales y potenciales. Entre' 


las primeras figuran: indus- 
- tria aeronáutica, infraestruc- 
tura, aeronáutica civil y ae- 


LIBROS 


ronáutica. militar. Las segun- 


das están constituidas por: 
condiciones geográficas, re- 
Cursos, población, desarrollo 
industrial y condiciones poli- 
ticas. 

Estudia con detalle J. C. 
Cooper la política aérea, que 
imperó en los proyectos y 
Convenios de paz de 1919 
y 1947, señalando los errores 
básicos a su juicio y efec- 
tuando un detenido análisis 
de las condiciones en que se 


desarrolla el control político 


y económico de la Aviación: 
en Gran Bretaña, Europa 
Occidental, Estados Unidos, 
América, el Pacífico y la 
Unión Soviética, considerados 


como zonas geográficas prin- 


cipales. 

Desde el punto de vista ju- 
rídico, nos ofrece el autor 'un 
detenido estudio de la Confe- 
rencia de Chicago de 1944, 
con su antecedente de la de 
París de 1919 como más prin- 
cipal, y con sus consecuen- 
cias más importantes de la 
fundación de la 0.A.C. l. y 
la redacción de los Acuerdos 
-de Tránsito (2 libertades) y 
del Transporte (5 libertades). 
En este mismo orden de ideas 
analiza el Acuerdo de las 
Bermudas de 1946 (entre Es- 
tados Unidos y Gran Bre- 
taña). 

A través de las páginas de 
la obra “El derecho de volar”, 
se respira un cierto pesimis- 
mo sobre la dificultad de con- 
trolar el “poder aéreo” en 
forma que pueda representar 
una auténtica contribución a 
favor de la civilización. Para 
nosotros, el aspecto más po- 
sitivo del trabajo examinado 
lo representa la aportación 
hecha por el autor para la re- 
solución de este problema. 
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MANUAL DEL MOTOCICLISTA, 
versión española, por An- 
sel Muñoz Alonso.—Un vo- 

- lumén de 255 págs., de 18,5 
por 12 cm.; en tela. Barce- 
Jona, Buenos Aires, -1951. 
Editorial J. Montesó. 


Nuestros lectores conocen 
ya varios interesantisimos to- 
mos de esta colección, tradu- 
cidos también por don Angel 
Muñoz Alonso y dedicados al 
estudio del automóvil moder- 
no. El que hoy nos ocupa ha 
sido compuesto por el cuer- 
po de redactores técnicos de 
la revista inglesa “Motor Cy- 
cling”, y de él se han tirado 
trece ediciones en el idioma 
original. En sus 22 capitulos 
y un apéndice describe deta- 
lladamente todos los: órganos 
y accesorios de la motocicle- 
ta, después de hacer un de- 
tenido estudio del motor de 
Cuatro y de dos tiempos, y 
proporciona al aficionado co- 
nocimientos y consejos para 
una acertada elección de la 
máquina, para que reúna los 
requisitos individuales, tra- 
tando también de los exáme- 
nes de aptitud del conductor 
y de la legislación sobre la 
materia. El entretenimiento 
de la máquina en perfectas 


Condiciones es estudiado de 


manera sistemática, incluyen- 
do varias páginas de tablas 
de diagnósticos, que ayudan 
al principiante a determinar 
las posibles Causas de las ave- 
rías, para Cuya reparación 
constituye una verdadera 
guía el texto que las acom- 
paña. 

El propietario de una moto- 
cicleta. de tipo normal que 
quiera tener siempre su má- 
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quina a punto y en orden, no * 
necesita más que seguir las ' 


instrucciones contenidas E€n 
este útil volumen, aclaradas 
con más de un centenar de 
bien dibujadas y reproduci- 
das figuras. : 


LOS MINERALES. SU RECO- 
NOCIMIENTO SISTEMATI- 
CO, por el P. Eugenio 
Saz, S. J.—Un volumen de 
648 págs., de 21,5 por 17 
centímetros. En rústica, 
160 - pesetas; - en tela, 180 
pesetas. Barcelona, Edito- 
rial Tip. Cat. Casals. 


El infatigable: director de 


los laboratorios de análisis: 


químico del Instituto Químico 
de Sarriá, P.Eugenio Saz, nos 
ofrece con su nueva obra un 
elemento insustituible. para 


ESPAÑA 


Avión, noviembre de 1951.—Saint-Ex, 
Noticias de todo el mundo.—Noticia- 
rios de material, aeropuertos y Avia- 
ción deportiva.—“ Boletín Oficial del 
Rea] Aero Club de España” .— El,des- 
pegue rap do (D.—¿Está usted segu- 
ro?—La vuelta uérea a España 1951.— 
Aviones-escuela.—Noticiarios de Vuelo 
sin Motor y Aeromodelismo. —Memo- 
rias de un aviador (XVII).—Aeromo- 
delismo.— El Northrop X-4.— Noticia- 
rio de Aviación comercial. — Alarma 
“Baldo” .—Información nacional.—Con- 


_ curso" de “Avión” —¡ÁAntes que na- 


diet—Su Majestad la Reina Doña Ma- 
ria Cristina.—Libros y disposiciones 
del Ministerio del Aire.—Pasatiempos 
varios. : 


. Ejército, octubre de 1951.—Sobre las 
Ordenazas de Carlos 111.—La cuestión 
de los puentes militares. —Un aspecto 
de la actuación militar del Mariscal 


Pétain.—Pueblos - españoles en ÁAméri- 


ca.—Supla usted con su celo.—La ins- ' 


trucción técnica de las tropas de 
"FFransmisiones. — Problemas orgánicos 


de anteguerra. Organización de la na-* 


ción para la guerra. — La. caza, de- 
porte militar. — Galgos y liebres.—YEl 
agotamiento orgánico del ganado en el 
Ejército.—Información € ideas y Te- 
ilexiones.—La Infantería en el com: 
bate.—¿Qué errores cometimos en la 
segunda guerra mundial? —La inten- 
dencia militar inglesa.—La unificación 
del armamento. — ¿Tenía razón Clau- 
sewitz?—Elementos acorazados con: las 
Divisiones de Infanteria —Información 
sobre distintos métodos para la for- 
mación de Oficiales de reserva.—Arti- 
llería de campaña del futuro.—Ense- 
ñanzas de la guerra de Corea. —La 
guerra de Corea es asi.—Sobre el com- 
. bate del pelotón y la sección con mo- 
tivo de una instrucción nueva regla - 
mentaria.—Guía-*hibliográfica. 


- 


contribuir a que las riquezas 
minerales de España y de los 
países hispanoamericanos, 


.que con tanto empeño buscan 
los extranjeros, y que sólo, 


por ignorancia quedan hoy 


inexplotadas, sean aprovecha- 


das por los mismos hispanos, 
como corresponde. o 
Autor de dos notables volú- 
menes: “Análisis quimico-mi- 
neral”, tomo 1, Cualitativo; 
tomo ff, Cuantitativo, puede 
muy bien considerarse esta 
obra como el tomo 11!, “Apli- 
cación del análisis al recono- 
cimiento de los minerales. 


Este libro enseña a deter-. 


minar los minerales fundán- 
dose principalmente en el es- 
tudio de sus propiedades quí- 
micas, más seguras que las 
fisicas, que en ocasiones son 
comunes a varios de ellos y 
pueden infundir error al prin- 
cipiante, mientras aquéllas 
son siempre uniformes. Para 


REVISTAS 


Revista General de Marina, noviem- 
bre de 1951.—Breve tratado de los em- 
pleos 1714-1748.—Semejanzas y diferen- 
cias entre las fuerzas navales y las 
fuerzas acorazadas terrestres.—Nuevas 
sustancias tóxicas de posible valor 
militar.—Los palos de janla.—Un pre- 
ludia de Trafalgar.—Notas profesiona- 
les: La técnica del portaviones En 
1950. — “Meridiano”. — Una operación 
con los aviones: de la flota .-—Miscelá - 
nea.—Libros y revistas —Noticiario, 


Revista de la Oficialidad de Comple- 
mento, Octubre de 1951.—Estilo espa- 
ñol. — La defensa ante el bombardeo 
aéreo.—Sintesis de información mili- 
tar.—De la individualidad española.— 
Algo sobre el Islam.—Valores castren- 
sés en la urbanización colonistica his- 
panoamericana. — ¿Cué quiere usted 
saber?—Un libro al mes.—Legislación. 


Guión, octubre de 1951.—La tempe- 
ratura y el armamento, — Cosas de 
ayer, de hoy y de mañana.—Carros de 
combate.—Estampas de un ¡itinerario 
por los pueblos y tierras de España: 
Castilla la Vieja (1W).— El radar.— 
Atención a la psicosis.—Nuestros lec- 
tores preguntan, 


ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica, 
agosto de 1951. — Editorial.—Aeronoti- 


cias. — Comentarios aeronáuticos: — El: 


segundo eje estratégico del planeta.— 


Rusia, coloso del aire. — Posibilidades . 


de un hombardeo pesado a reacción.— 
El ala en deita.—Indochina, bastión 
contra el comunisimo asiático.—En alas 
del recuerdo.—Hace treinta y nueve 


años que se' hizo realidad el sueño.—. 


La Asociación de Reservistas de Ae- 
ronáutica Hesarrollará un amplio plan 
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el aficionado tiene la ventaja 
de presentarle la manera de 
efectuar las reacciones Carac-- 
teristicas con medios senci-- 
lios y con reactivos corrien- 
tes fáciles de adquirir. Está 
dividido en Cuatro partes: 
Primera: Aparatos, reactivos. 
y propiedades fisicas; Crista- 
lografía, geométrica y ópti-: 
ca; Preparaciones microscópi-: 
cas. Segunda: Procedimientos 


- químicos para €l reconoci- 


miento de los minerales. Ter-- 
cera: Mineralogía: sistemáti- 
ca; Reconocimiento de los 1n-- 
numerables minerales clasifi- 
cados en las diez clases de: 
Groth, completado con las 
marchas sistemáticas de Ca-- 
tiones y aniones. Cuarta: Cla- 
ves para la determinación de: 
los minerales; terminando 
con un índice alfabético de 
los minerales estudiados, que: 
son casi todos los conocidos,. 
aun los más raros. 


de labor.—Pasado y prestnte de la Es- 
cuela de Aviación Militar.—Cinco tot- 
neos por la Copa de España.—Mante- 
niéndolos en vuelo.—Volovelismo.—Ac- 
romodelismo.—Diséñelo usted.—Revis- 
ta de revistas.—Los libros. 


Revista Nacional de Aerenáutica, 
Septiembre de 1951, —Editorial.—Aero- 
noticias. —. Comentarios aeronánticos.— 
Marcha en primera fila y está 2van- 
zada en su desarrollo nuestra técnica 
aeronáutica.—El sighif.cado geopoliti- 
co de la red aérea de líneas auxilía- 
res.—Búsqueda y salvamento.—Rusia. 
coloso del aire.—El festival aéreo en 
San Juan.—Aviones comerciales con" 
turborreactores.—Paris. XIX Salón de 
Aeronáutica.—Edith Sorense, la Tan- 
dileña que reveló un nuevo paralso.— 
En alas del recuerdo.—“¡Vamos a ver” 
la carrera de globos!" —Autorretratas 
deportivos. —Yo soy asi.—Las señales. 
terrestres de rutas aéreas son una ga- 
rantía. — Algunas notables navegacio- 
nes aéreas contemporáneas. —Filosofía ' 
del aire, “La Aviación. estilo de vi- 
da”.—Concierto. — Volovelismo. — Ae- 
romodelismo.—Diséñelo usted. — ¿Ha 
leido usted? 


BELGICA 


L'Echo des Ailes, número 22, 25 de 
noviembre de 1951. —La ANCUPA tiene: 
su asamblea anua] en el aeródromo 
de Gand.—Visita a la cuna del “Co- 
met" —Una fábrica aeronáutica subte- 
rránea en Suecia.—Método de instruc- 
ción de la aeronaval hritánica.—Nués- 
tra Aviación militar. — ¿Por qué un 
ata con “flecha partida” ?—Sobre las 
rutas del aire.—E] bimotor americano 
“ Avro-Commander”.—Una nueva bu 
jia.—Un proyecto alemán que renace.— 
Noticias breves de la industria aero- 


- náutica.—A vista de pájaro. 
l] 
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ESTADOS UNIDOS 


Aviation Week, 17. de septiembre 
de 1951.—La Fuerza Aérea y la in- 
dustria dicen que falta acero.—Deta- 
“Mes del nuevo vuelo récord del Dou- 
glas “Skyrocket”.-— Pacto entre la 
EAL y los pilotos a base del número 
de millas  voladas.—La flexibilidad. 
considerada como clive del poder 
aéreo. — La Kaiser-Frazer, 
Run. lista para comenzar 
la Temco acelera sus trabajos con 
el B-47.—Cómo la' General Electric 
probó un estratorreactor para helicóp- 
“teros.—El VPI-260, producto antico- 
rrosivo. se suma a la Jucka.—La es- 
“tabilidad económica significa dividen- 
dos regulares.—Nuevo empuje a los 
planes de vuelo con: todo tiempo.— 
Secciones fijas. 


2. producir, 


Military Review, noviembre de 1951. 
«Nuestros autores. —La preparáción de 
un plan de movilización de un servicio 
técnico.—Para el próximo mes.—Las 
maniobras sobre la carta.—Su prepa- 
ración y ejecución. —Demos una opor- 
“tunidad a las mujeres.—Nuevo vehicu- 
In volador de transporte en nuestro 
Ejército.—E] proceso hacia un mando 
descentralizado.—La dispersión de las 
instalaciones de abastecimiento en un 
Ejército de campaña.—Notas militares 
«mundiales. —El balance del poderío ma- 
ritimo. — Adiestramiento aéreo militar 
seviético.—La aplicación de los princi- 
pios de guerra a la potencia aérea.— 
J.a Aviación en la Unión Soviética.— 


Reflexiones sobre la defensa.—Los mé- * 


todos logísticos en el desarrollo de 
tanques.—Las posibilidades de empleo 
le la Fuerza Aérea de un Estado pe- 
cqueño.—Escuela de tropas esquiado- 
ras.—La acción de Arnhem.—Ej man- 
“tenimiento del secreto militar. —Libros 
de interés para. el militar. 


U. $. Air ies. agosto de 1951.— 
Apuntado por el editorialista Childs. 
Un reto a los americanos.—Una ojea- 
da tras el telón del secreto.—Los hi- 
jos de un águila. (Poema.) — Si los 
Wright prohasen ahora, se equivoca- 
rian.—La rápida via.—La amortización 
de impuestos y la industria aeronáun- 
tica -—Un país distinto cada hora. (Un 
viaje de placer por Centroamérica. I— 
Un buen -trabajo de la C. A, P. en 
las zonas inundadas. — Ta obra de 
E. W, Spring “El traje hace al hom- 


bre", —Libros técnicos de valia, (Cri- 
tica de libros. )>—Entrevista con Blai- 
ne Stubblefield..— Noticias diversas.— 


industri 1a.— 
Aérea en la 


Notas de interés de la 
Ases de la 12.2 Fuerza 
Segunda Guerra Mundial. 


FRANCIA 


Forces Aeriennes Francaises, núme- 


ro 62, noviembre.—Defensa de Europa 
por Jos ingenios  teledirigidos.—For- 
mas de redactar y formulismos.—La 


superioridad aérea en la campaña de 
l:bia.—Programa de materiales aéreos. 
Caza pura en la nieve.—Estudio y do- 
cumentos.—Batalla de Inglaterra.— 
"Crónicas. —Técnica aeronáutica.—Avia- 
ción extranjera «—Aeronáutica militar. 
Aviación comercial. 


Les Ailes, número 1.347. 24 de noviem- 
“bre de 1951.—Editorial. — Las contra- 
rdicciones de un régimen incoherente. — 
Vida aérea, — Fernand Forest y los 


er” Willow 


el Profesor 


suyos.—La suerte del C-82 en el Ma- 
cizo de Sancy.—Teécnica.—El tipo 2 de 
cargo G. A, L.-60.—El dominio de las 
ideas. — El ala sustentadora de Max 
Holste.—Aviación militar. — Para una 
nueva política de material. — Aviación 
comercial.-—-Mecanización del hombre, 
Aviación ligera. — El “malchanceus” 
de Tour nos cuenta sus aventuras. — 
Los consejos de un viejo piloto.—l.os 
concursos del Aero Club del Rhóne 
han conocido sus éxitos habituales.— 
Los primeros vuelos del nuevo “Auto- 
plano” L, N, B.-11 


Les Ailes, número 1.348, 1 de di- 
ciembre de 1t951.—Política aérea.—Edi- 
torial. — Un 
Asamblea Nacional.—Vida aérea.—Con 
Gandillot sobre los volca- 
nes de Auvergne.—¿Hielos y desplo- 
mes fueron la causa del  acciden- 
te del C-82 en el Macizo de Sancy?' 
Treinta kilómetros en globo.—Técnica: 
El ala “compuesta”. de la SECAN.— 
Aviación militar. —E sentido de las 
realidades en las casas americanas.— 
¿Servir en el Ejército del Aire a ti- 
tulo de navegante?—Aviación , comer- 
cial. — ¿Baja sobre Jos transportes 
aéreos? — El Consejo Superior de la 
Aviación comercial, consejos de altos 
funcionarios.—Aviación ligera.— Con- 
clusión del] Rally T_ A. G. E. 0.—El 
Presidente del Aero Club de Argel 
nos dice...—Los consejos de un  vie- 
ja piloto.——Para evitar las colisiones.— 
Tia evolución del planeador R. J..7.— 
La V Copa de las Alas. — El mundo 
de las alas.—Comentarios de Wing.— 
Novedades. — Informaciones. — Ecos.— 
Sobre las lineas aéreas del mundo.— 
Apostillas técnicas. 


Les Ailes, 
ciembre de 


número 1.349, 8 de di- 
1951.—Editorial.—Incohe- 


¿tencia y contradicciones.—Vida aérea. 


—En 1952. 

F-4 Am- 
—E] dominio de las 
ideas. —E] principio de los rodamien- 
tos Marcel Dassault.' para las palas 
de hélice “a paso variable.—Un caza 
Gloster, de ala “delta”, acaba de 
cumplir su primer ' vuelo.—Aviación 
militar.—La previsión socia] en el 
Eiército del Airve.—Aviación cométr- 
cial —Saber lo que. pasa..—La Avia- 
ción británica publica las conclusiones 
de sus encuestas.—E] director de una 
Compañía privada habla de los pro- 
b'emas de la Aviación comercial.— 
Aviación ligera.—Apologia de la  li- 
hertad.—Consejos de un viejo piloto.— 
El primer vuelo a Sens-Gisy de: un 
biplaza Jodel-Continental.—La Y Copa 
de.las Alas.—E] mundo de las alas.— 
Camentarios de Wing.—Novedades.— 
YEcos.—Sobre las lineas aéreas del 
mundo.—Apostillas técnicas, 


“Oficios nacionales del aire” 
Jean Mermoz.—Técnica.—E] 
brosini “Dondone" 


Science et Vie, número qt, di- 
ciembre 1051.—Renault Empresa tes- 
tigo.—El boxeo estropea los cerebros. 
Este avión sónico puede modificar sus 
alas en vuelo.—La vida privada de 
las águilas.—El “minero continuo” 
carga y descarga 120: toneladas a la 
hora, —Remedios para estirilizar la at- 
mósfera.—Los peligros de la electri- 
cidad.—Los ferrocarriles tienen 1.800 
amigos declarados.—Para obtener ga-: 
linas que pongan 350 huevos al año. 
Ej problema del acondicionamiento -del 
aire en Jos aviones.—Televisión.—In- 
ventos practicos.—En el cine no es 
nada imposible.—Cuando las vibracio- 
nes hacer: subir el agua.—La vida de 
la citncia.—Se han estudiado los nue- 
vos fusiles.—Los libros. 


. 1.063 


debate edificante en la: 


- cios militares en 


REVISTA' DE AERONAUTICA 


INGLATERRA 


Flight, número 2.235, de 23 de no- 
viembre de 19s1.—Otra vez la 
R. C. A. F. en Gran Bretaña.—Des- 
de tadas partes.—De aquí y de allá.— 
El “*Minicab” en el' aire.—Veintiún 
años de vuelo sin v:sibilidad.—Inves-' 
tigaciones sobre radio y radar en la 
U. S. A. F.—Encrucijada aérea en 


- Africa.—Pruebas con el “Sea Venon” 


Balsas y botes de goma.—Correspon- 
dencia.—La propulsión por energia nu- 
clear. —Aviación civil. — Aviación mi- 
litar . 


Flight, número 2.236, de 3bo de no- 
viembre de 1951.—El H. M. S, “Ea- 
gle” —Desde todas partes.—De aqui y 
de allá.—E] helicóptero gigante.—Fo- 
tografías de 66 “Squadron de Gloster 
Meteor” .—Helicópteros en los servi- 
Corea. —Casta de 
combatientes.— Galería Hawker. — La 
“Throttle- Benders Union”. .—Pasajeros, 
pilotos y psicologia.—Aviación civil,— 
Aviación militar.—Correspondencia.  ' 


Flight; número 2.237 de 7 de diciem- 
bre de 1951.—El Super Caza Gloster.— 
Desde todas partes. — La operación 
Fox-Able-Four.—De aquí y de allá.— 
Problemas transónicos.—Un barco vo- 
lador toma forma.—Libro de notas 
africano.—El helicóptero g:gante.—Co- 
rrespondencia. — Aviación civil.—Char- 
las sobre el transporte aéreo.—AÁvia- 
ción militar,” 

The Aeroplane, número 2.104, de 16 
de noviembre dle  1951.--Cooperación 
en la labor de investigación.—Cosas 
de actualidad.—Las armas combatien- 
tes.—La campaña del Mediterráneo.— 
Etapa final.—<Novedades aeronáuticas. 
El puente aéreo de la Guayana In- 
glesg. — Transporte aéreo. —Novedades 


de la industria.—Aviación de turismo. 


Correspondencia. 


The Ateroplane, númera 2.103, de 23 
de noviembre de 1951.—Ej montón pi- 
gantesco de las cosas que pasan.—Co- 
sas de actualidad.—Las armas com- 
batientes.—Más acerca * del “Cargo 
Universal” .—Inauguración del aero- 
puerto de Entebbe en Uganda.—Seña- 
lando Uganda en el mapa aéreo.—Re- 
cuerdos históricos.—Sobre e] placer de 
los viajes aéreas.—Transporte aéreo.— 
Aviación de turismo.—Correspondencia, 


The Aercplane, número 2.106, de 30 
de noviembre de 1951.—Imprimiendo 
un cambio en los aero clubs.—Cosas 
de actualidad.—Nuestro nuevo porta- 
viones, el H. M. S, “Eagle”. .—Una 
raza gigante de helicópteros.—Las ar- 
mas combatientes.—E¡ Hiller en los 
servicios militares.—Factores en el 
desarrollo del arma aérea. —Diseño de 
un caza de alta velocidad.—Transpor- 
te aéreo.—Volando el Flex-O- Prop Ae- 
ronca.—Correspondencía. ¿ 


ITALIA 


Rivista Aercnautica, número 9, año 
1951. —E] campo de Batalla en la 
Europa" Centro Septentrional.—C ua l- 
quier punto de la “Mille Miglia Aérea”, 
El bombardeo de Génova.—La partici- 
pación de la Aeronáutica en Ja ocu- 
pación de Albania en abrij de 1939.— 
Aviación civil en los Estados Unidos" 
de América.—Bibliografia del Derecho 
Aeronáutico.—Entre los lectores y nos- 
otros.—Cuestiones generales.—Aeronáu- 
tica militar. — Documental. — Aviación 


* civil.—Varios. — Libros nuevos.—Perió- 


dicos nuevos, 


